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Maritime Predator B 





Y ACCESOS MARITIMOS 





Sistema UAV MALE multi-misión 


Detecta, hace seguimiento e Identifica embarcaciones en el mar 


e Realiza operaciones marítimas de vigilancia y reconocimiento de larga duración 


Vigilancia de grandes áreas con radar marítimo multi-modo digital de 3602 


Flexibilidad operativa por su capacidad modular de cargas de pago 


El Avión Pilotado Remotamente (RPA) con mejor relación coste-eficacia y más valorado 


Rendimiento demostrado con más de 750.000 horas de vuelo del Predator B hasta la fecha 


El UAS multi-misión Predator B es operado por el Reino Unido, Italia, Francia y los EE.UU. 
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Editorial 
75 años alcanzando un sueño 


N el número de diciembre del año pa- 
E sado decíamos que 2014 sería un año 

de importantes celebraciones para el 
Ejército del Aire porque el 7 de octubre se 
cumplirá su 75 aniversario. Y así está siendo, 
ya que un gran número de actos conmemorati- 
vOS, exposiciones, conferencias y un largo etc 
han sido organizados a lo largo y ancho de to- 
do el territorio nacional. 

Sin embargo, el evento central con el que que- 
remos celebrar este cumpleaños tan especial va a 
tener lugar pocos días después de que este núme- 
ro de la Revista vea la luz. El 11 de octubre la 
Base Aérea de Torrejón acogerá el Festival Aé- 
reo Internacional Aire 73 que pretende ser el más 
importante de cuantos se hayan celebrado en Es- 
paña hasta el momento. La ocasión lo merece. 

Aire 75 es un homenaje a todos los aviado- 
res españoles que durante todos estos años han 
surcado los cielos de nuestro querido país con 
el noble ideal de velar por la seguridad y la li- 
bertad de todos sus compatriotas. 

Aire 75 quiere honrar también a todos los 
hombres y mujeres de las Fuerzas Armadas 
que trabajan todos los días con el firme propó- 
sito de asegurar la prosperidad y el bienestar 
de nuestra nación. En este sentido esta es una 
gran oportunidad para ver algunas de las capa- 
cidades que nuestros ejércitos pueden poner al 
servicio de la Sociedad. 

Además, la fecha escogida no es fruto del 
azar, pues este festival nace también con voca- 
ción de unirse a las celebraciones del día de la 
Fiesta Nacional. 


IRE 75 ha sido diseñado con un pro- 
A grama muy atractivo con la esperanza 
de cumplir con las expectativas de to- 
dos aquellos que acudan a disfrutar de esta jor- 
nada festiva. Aviones legendarios darán paso a 
patrullas acrobáticas y éstas a los aviones de 
combate más capaces del momento. Sus evolu- 
ciones en el aire serán una buena muestra de la 
precisión y profesionalidad con que los aviado- 
res llevan a cabo su trabajo. Estamos convenc1- 
dos de que el espectáculo será inolvidable. 
Como todo festival aéreo que se precie, Aire 
75 contará con una exhibición estática y otra 
dinámica. Acudirán participantes de muchos 


países, como Francia, Italia, Suiza, Holanda, 
Inglaterra, Polonia y Portugal. Además podre- 
mos disfrutar de la destreza de pilotos del 
Ejército de Tierra, la Armada, de las Fuerzas y 
Cuerpos de Seguridad del Estado y, como no, 
con los del Ejército del Aire. 

Todos aquellos que decidan acudir a Torrejón 
este día podrán ver, tocar e incluso subirse a ae- 
ronaves tan emblemáticas como la Biicker, tan 
potentes como el Eurofighter, tan capaces como 
el Airbus A400M o tan ágiles como el Colibrí. 

La exhibición aérea contará con la participa- 
ción de patrullas acrobáticas de mucho presti- 
gio como Águila, Aspa, PAPEA, Patrouille de 
France, Frecce Tricolori o Patrouille Suisse. 

Asimismo podremos contemplar las evolu- 

ciones de aviones de combate, como el F-18, 
el F-16, el Eurofighter o el Harrier; helicópte- 
ros como el Super Puma, el Tigre, el Seahawk, 
el Seaking o el Chinook; aviones apagafuegos 
como el Bombardier CL-415. 
Aire 75 contará también con la participación 
de muchos aviadores civiles que han deseado 
unirse a esta celebración. El veterano de la 
acrobacia aérea Ramón Alonso, Juan Com- 
pany, Jorge Macías, Urs Vogelsang, los equi- 
pos de Breitling, Iberia, la patrulla Jacob 52 y 
la Fundación Infante de Orleans, tan empeñada 
en difundir la cultura aeronáutica española, es- 
tarán presentes en Torrejón. 


con espacios diseñados especialmente 

para ellos, como el Emulador de vuelo 
de la Patrulla Águila, una pista de aplicación in- 
fantil y una torre de simulación paracaidista. 

No se nos puede ocurrir mejor forma para ce- 
lebrar nuestro aniversario que salir a volar en 
compañía de muchos otros aviadores que com- 
parten con nosotros la pasión por el vuelo. Es- 
peramos que decenas de miles de personas de 
todos los rincones de España y de muchos otros 
lugares del mundo acudan ese día a Torrejón. 

Aire 75 es el fruto del trabajo de muchas 
personas y del apoyo de muchos patrocinado- 
res que de una forma entusiasta y desinteresa- 
da han contribuido a que esta fiesta sea posl- 
ble. Vaya desde aquí nuestro reconocimiento y 
agradecimiento a todos ellos. 


J Los niños y jóvenes también contarán 
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EEUU vuela con 
éxito el primer 
blanco aéreo no 
tripulado de 
cuarta 
generacion 


No a los QF-4 
“Phantoms” debidamente 
modificados e instrumentados 
llevaban a cabo la misión de 
blanco aéreo para los ensa- 
yos de nuevas armas así co- 
mo el entrenamiento de tripu- 
laciones en misiones especia- 
les. La modificación de un 
F-16 como blanco es un paso 
importante en el propósito de 
acercar el escenario de ensa- 
yos aéreos a la realidad ope- 
rativa. Un QF-16 “Viper” voló 
de forma autónoma sobre el 
Golfo de Mejico el 5 de sep- 
tiembre y fue el blanco perfec- 
to de misiles aire-aire lanza- 
dos secuencialmente bajo 
maniobras de evasión de has- 
ta 9Gs . Esta prueba opera- 
cional confirmó la capacidad 
del QF-16 para evaluar el ren- 
dimiento de armas que re- 
quieren blancos de altas ca- 
racterísticas y cierra la fase de 
desarrollo del programa para 
dotar a la Fuerza Aérea esta- 
dounidense de blancos ade- 
cuados a nuevas armas y 
amenazas. El envejecimiento 
de la flota de “Phantom” y sus 
limitadas capacidades contra 
los cazas y misiles de nueva 
generación han hecho que 
quien ha sido el caballo de 
batalla de los blancos aéreos 
durante los últimos veinte 
años se encuentre por debajo 
del reto tecnológico que impo- 
nen los nuevos sistemas de 
armas. El QF-16 inicia un 
nuevo capítulo en la historia 
de blancos aéreos avanza- 
dos, principalmente en apoyo 
de los programas de ensayo y 
evaluación de armas aire-aire 
de nueva generación. El Ala 
53 “Weapon Evaluation 
Group” en Eglin AFB, propor- 
ciona el personal y la infraes- 
tructura necesaria para poner 
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a prueba y evaluar los nuevos 
desarrollos de misiles utiliza- 
dos por EEUU y sus aliados, 
operando los únicos blancos 
aéreos a gran escala que po- 
see el Departamento de De- 
fensa. De acuerdo con la le- 
gislación estadounidense, un 
sistema de misiles debe so- 
meterse a ensayos de letali- 
dad antes de que pueda en- 
trar en producción a gran es- 
cala y esta unidad es la única 
con la capacidad para garanti- 
zar este requisito. 


Australia firma 
el contrato de 
adquisición de 
aviones P-8A 
“Poseidon” 





| Gobierno de Australia ha 
firmado con la US Navy 
un contrato para la adquisi- 
ción de un bloque inicial de 
cuatro aviones de patrulla ma- 








rítima P-8A “Poseidon” de un 
total de 12 unidades que con- 
templa el contrato. Conocido 
como MMA “Multimission Ma- 
ritime Aircraft”, el “Poseidon” 
que está siendo desarrollado 
por Boeing Integrated Defen- 
se Systems para la Armada 
de los Estados Unidos, es un 
avión militar llamado a reem- 
plazar al P-3C “Orion”. Cons- 
truido sobre la plataforma civil 
Boeing 737-800, está diseña- 
do para llevar a cabo misio- 
nes de guerra antisubmarina, 
interceptación de embarcacio- 
nes, y ofrecer inteligencia 
electrónica (ELINT), con la ca- 
pacidad adicional de integrar 
armas del tipo, torpedos, car- 
gas de profundidad, misiles 
antibuque AGM-84 Harpoon, 
y otras. Está diseñado para 
operar en combinación con el 
vehículo aéreo no tripulado 
BAMS (Broad Area Maritime 
Surveillance) una versión de 
reconocimiento y vigilancia 





para la US Navy del “Global 
Hawk”, denominado MQ-4C 
“Triton”. En Australia este 
avión reemplazará la flota de 
AP-3C con más de cuarenta 
años de servicio. Los aviones 
deberán ser entregados antes 
del 2018 y se espera que la 
Unidad este plenamente dota- 
da y operativa en el 2021. 
Camberra sigue la misma 
doctrina de empleo que la US 
Navy y pretende operar su flo- 
ta de P-8As en coordinación 
con aviones no tripulados del 
tipo MQ-4C “Triton”. La Arma- 
da estadounidense ha recibi- 
do ya 15 ejemplares del nue- 
vo sistema de armas de los 
117 “Poseidon” que tiene pre- 
vistos para reemplazar su flo- 
ta de 196 P-3C “Orion”. 


Israel desarrolla 
un cisterna 
basado en el 
B.-767 


Mn Aerospace Industries 
(IA!) ha desarrollado un 
avión cisterna basado en el 
Boeing 767 dotado de cesta y 
un boom controlado “fly by wi- 
re”, para ofrecerlo al Gobierno 
Polaco que tiene un claro re- 
quisito de avión cisterna. Var- 
sovia opera una flota de 48 
Lockheed Martin F-16C/D y 
necesita un cisterna equipado 
con lanza, para reabastecer 
su flota y cumplir sus obliga- 
ciones con la OTAN. La ver- 
sión de lAl es compatible con 
el F-16 así como con el inven- 
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tario heterogéneo de este pa- 
ís con 67 MiG-29s y Sukhoi- 
22. La oferta de la empresa 
comienza con la compra de 
un avión comercial B-767 en 
el mercado de segunda mano 
y su renovación, moderniza- 
ción y transformación en un 
avión cisterna multimisión a 
un precio que seguramente 
hará pensar a los presentes y 
futuros operadores del Boeing 
KC-767, el cisterna seleccio- 
nado y desarrollado por Bo- 
eing para la USAF a partir 
igualmente de la aeronave ci- 
vil Boeing 767-200ER, y que 
deberá reemplazar paulatina- 
mente a los Boeing KC-135E 
“Stratotanker” actualmente en 
servicio. Solo Japón e Italia 
operan este avión aunque con 
una configuración muy dife- 
rente a la que ha desarrollado 
Boeing para la USAF. 


Vuelven al 
Ejército del Aire 
los aviones de la 
Agencia 
Tributaria 





| Ministerio de Defensa y 

la Agencia Tributaria han 
firmado un convenio de cola- 
boración por el que el Ejército 
del Aire pasará a operar los 
cuatro aviones Casa C-212 
que el Departamento de 
Aduanas e Impuestos Espe- 
ciales de la Agencia Tributa- 
ria utiliza en labores de vigi- 
lancia marítima. El convenio 





se enmarca en el desarrollo 
de la medida establecida por 
la Comisión para la Reforma 
de las Administraciones Pú- 
blicas (CORA) para la optimi- 
zación de los medios materia- 
les y personales de la Admi- 
nistración General del 
Estado. Los aviones serán pi- 
lotados por oficiales del Ejér- 
cito del Aire, entidad que les 
prestará además apoyo logís- 
tico, poniendo a disposición 
de éstos sus instalaciones y 
capacidades de mantenimien- 
to, en claro ejemplo de cola- 
boración entre las administra- 
ciones. Para la Agencia Tri- 
butaria, a su vez, el convenio 
generará un ahorro significati- 
vo, manteniendo los necesa- 
rios niveles de seguridad y 
operatividad. Los aviones de 
la Agencia Tributaria, que se 
utilizan especialmente para 
combatir las operaciones de 
contrabando y la represión de 
tráficos ilícitos, están dotadas 
de cámaras térmicas de vi- 
sión nocturna y modernos 
equipos de radar y comunica- 
ciones y además de las mi- 
siones propias del Departa- 
mento de Aduanas, colaboran 
habitualmente con los servi- 
cios aduaneros de los países 
vecinos, en el marco de la 
UE. El acuerdo fue firmado 
en el cuartel general del Aire, 
por el jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire (JEMA) y 
el director general de la 
Agencia Estatal de Adminis- 
tración Tributaria. 
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Comienzo de la producción en serie del misil METEOR 





| pasado 10 de julio el Jefe de Es- 

tado Mayor del Ejército del Aire, 
General del Aire F. Javier García Ar- 
naiz, asistió en Londres a la ceremo- 
nia organizada por la compañía MB- 
DA (Matra BAE Dynamics Alenia), 
para celebrar el comienzo de la pro- 
ducción en serie del misil METEOR. 

El METEOR es un misil aire-aire 
con capacidad de abatir blancos más 
allá del alcance visual (BVRAAM, Be- 
yond Visual Range Air to Air Missile). 
Su sistema de propulsión y su guiado 
activo le proporcionan unos alcances 
efectivos superiores a los de cual- 
quier misil actualmente en servicio. 
Está previsto que equipe a los avio- 
nes Eurofighter, Gripen, Rafale y, 
muy probablemente, al F-35. 

La ceremonia contó con la participación de los Jefes de Estado Ma- 
yor de las Fuerzas Aéreas que participan en el programa: Alemania , 
España, Francia , Italia, Reino Unido y Suecia, además de otras auto- 
ridades militares, industriales y políticas, como el Ministro británico de 
equipamiento de Defensa, Apoyo y Tecnología, quien destacó el gran 
esfuerzo de las empresas de los diferentes países participantes en es- 
te programa internacional para trabajar en equipo, así como la inesti- 
mable colaboración de los gobiernos respectivos. 

Durante el transcurso de la ceremonia los Jefes de Estado Mayor 
asistentes pronunciaron unas palabras en las que resaltaron el enor- 
me incremento de la capacidad de combate aire-aire que este misil va 
a proporcionar a las Fuerzas Aéreas, dotándolas de un arma de ma- 
yor alcance y precisión. 

Empresas españolas (o en España) como Navantia, Indra, Inmize, 
Sener o Santa Bárbara Sistemas, además del INTA (Instituto Nacional 
de Técnica Aeroespacial), participan en este gran proyecto: la partici- 
pación de Navantia consiste en el desarrollo de los contenedores del 
misil, uno específico para Francia y otro para el resto. Indra se encar- 
ga del desarrollo de las superficies de control, la estructura delantera, 
el misil de entrenamiento y cableados. Inmize, por su parte, participa 
en la ingeniería de sistemas. Sener en la unidad de control de guiado 
y actuadores para la fase de producción. Santa Bárbara Sistemas su- 
ministra los componentes estructurales, la cabeza de guerra, el siste- 
ma de destrucción de los equipos de telemetría y su carga. Por último, 
el INTA es responsable de las pruebas en tierra de estructura, firma 
radar, seguridad y compatibilidad electromagnética durante la fase de 
desarrollo. Se espera que los retornos para la industria nacional sean 
superiores a la participación española en el programa. 





El JEMA destacó en su alocu- 
ción la decisiva importancia que 
tiene la ventaja tecnológica de 
los sistemas de armas para man- 
tener la superioridad aérea. 


MiGuEL ÁNGEL MARTÍN PÉREZ 
General del Ejército del Aire 





Los Jefes de Estado Mayor del Aire de los seis países participantes (o sus 
representantes) durante la ceremonia: (de izquierda a derecha) Francia, 
Alemania, Italia, España, Suecia y Reino Unido. 
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Terminado con 
éxito el ejercicio 
DACEX 





n el mes de Septiembre 

ha tenido lugar el ejercicio 
DACEX/DACT-2014 con el 
despliegue de medios aéreos 
en la Base Aérea de Gando y 
el Aeródromo Militar de Lan- 
zarote. En una primera fase 
se demostró la capacidad de 
proyección de las unidades de 
combate que han participado, 
en particular las Alas 11, 12, 
14 y 46, y el Grupo de Escue- 
las de Matacán. En la segun- 
da fase que comenzó el 2 de 
septiembre, se puso en prácti- 
ca un sistema de defensa aé- 
rea en el que se utilizaron to- 
dos los medios aéreos, maríti- 
mos y terrestres participantes 
ante las fuerzas enemigas en- 
cuadradas en un componente 
de la agrupación. Esta segun- 
da fase concluyó el 5 de sep- 
tiembre, dando paso a la fase 
3, donde se ha llevado a ca- 
bo, el entrenamiento en com- 
bate aéreo disimilar (DACT) 
entre aviones de las Alas 11, 
y 14 (C-16, EF-2000), las 
Alas 12 y 46 (C-15, EF-18), y 
el Grupo de Escuelas de Ma- 
tacán. Como apoyo a estas 
misiones han participado el 
Grupo de Alerta y Control, la 
Escuadrilla de Circulación Aé- 
rea Operativa (ECAO) de las 
Palmas, aviones cisternas del 
Ala 31, un avión TM-11 de 
guerra electrónica del Grupo 
47 y medios SAR del 802 Es- 
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cuadrón. El ejercicio DA- 
CEX/DACT-2014 está dirigido 
por el Mando Aéreo de Com- 
bate y tiene por finalidad el 
adiestramiento avanzado de 
las unidades de defensa aé- 
rea. Además de los aviones 
de caza y ataque del tipo F-18 
y EF-2000, involucra diversos 
medios aéreos y terrestres co- 
mo aviones de adiestramiento 
C-101 en la misión de blanco, 
aviones de transporte (C-130, 
C-295, B-707), helicópteros 
SAR (Superpuma) y el Siste- 
ma de Mando y Control. Asi- 
mismo, el ejercicio ha incluido 
unidades de la Armada con 
las Fragatas “Méndez Núñez” 
(F-104) y “Álvaro de Ba- 
zán”(F-101), y la Artillería An- 
tiaérea del Ejército de Tierra 
con baterías MISTRAL, NA- 
SAM y cañones antiaéreos 
35/90 pertenecientes al Man- 
do de Canarias. 


y Chequia vende 
aviones L-159 a 
Iraq 


l: República Checa va a 
vender 12 aviones de 
combate L-159 “Alca” a Irak 
por valor de unos 150 ME. El 
acuerdo sobre la venta de los 
cazas debe ser ratificado por 
los Gobiernos de ambos paí- 
ses y aprobado por EE.UU., 
Italia y Reino Unido ya que los 
aparatos contienen una im- 
portante cantidad de compo- 
nentes importados de estos 
países. El Ministerio de De- 








fensa iraquí ha firmado un 
principio de acuerdo con la 
empresa checa Aero Vodo- 
chody para la venta de 12 L- 
159, diez aviones monoplaza 
y dos biplaza. La Fuerza Aé- 
rea iraquí se propone utilizar 
los aparatos tanto para la lu- 
cha contra los rebeldes isla- 
mistas, como para el entrena- 
miento de los pilotos que en el 
futuro van operar los cazas F- 
16 estadounidenses que se 
entregarán a medio plazo. El 
Ejército checo dispone actual- 
mente de 72 aviones L-159, 
fabricados en los años 90 por 
la empresa Aero Vodochody, 
de los que utiliza una tercera 
parte y lleva años intentando 
desprenderse del resto debido 
al elevado coste de manteni- 
miento y preservación de los 
aparatos y sus componentes 
en embalajes especiales de 
nitrógeno. Por estar almace- 
nados Chequia es capaz de 
hacer la entrega de los apara- 





tos a muy corto plazo lo que 
satisface plenamente el requi- 
sito iraquí de disponer de los 
aviones lo antes posible. No 
es la primera vez que Iraq 
muestra su interés por estos 
aviones, hace dos años la Re- 
pública Checa acordó con 
Iraq la venta de 28 aviones, 
pero al final no pudo llevarse 
a cabo. La misma suerte co- 
rrieron negociaciones simila- 
res con otros países, como 
Venezuela, Bolivia, Filipinas, 
Egipto, Polonia y Grecia, don- 
de tampoco se logró llevar a 
cabo la venta de los aparatos. 


y Siguen los 

problemas con el 
F-35 (Joint 
Strike Fighter) 


NJ? volar en la última feria 
aeronáutica internacional 
de Farnborough (Reino Uni- 
do) donde su anunciada pre- 
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sencia había levantado gran- 
des expectativas fue un fraca- 
so importante por las implica- 
ciones mediáticas a nivel in- 
ternacional, The New York 
Times dedicó un editorial de- 
vastador sobre el programa 
que acumula importantes re- 
trasos y costes llegando a 
aconsejar una reevaluación 
sobre su necesidad operativa, 
riesgos y costes asociados en 
un macro-programa donde los 
2.500 aviones de combate 
previstos en sus tres versio- 
nes costarán al Departamento 
de Estado una cantidad equi- 
valente a 391.000 millones de 
dólares. El último episodio lo 
ha protagonizado el fallo de un 
motor Pratt 8 Whitney el pasa- 
do 23 de junio, cuando el apa- 
rato se preparaba para el des- 
pegue. El incidente llevó al 
Pentágono a prohibir tempo- 
ralmente los vuelos de las 97 
unidades del modelo construi- 
do por Lockheed Martin lo que 
obligó a cancelar el esperado 
debut del caza en el “Royal In- 
ternational Air Tattoo (RIAT)”, 
una de las exhibiciones de 
aviones militares más impor- 
tantes del mundo que se cele- 
bra anualmente en RAF Fair- 
ford, Gloucestershire, Inglate- 
rra y que atrae a más de 
150.000 visitantes y en el Fes- 
tival Aéreo de Farnborough 
que junto con el Paris Air 
Show son los eventos más im- 
portantes en Europa de la in- 
dustria aeroespacial. Expertos 
han cuestionado incluso que 
aunque el avión llegase a re- 
solver todos sus problemas 
técnicos “sería demasiado pe- 
queño para servir como un 
bombardero efectivo, su capa- 
cidad de maniobra es limitada 
para el combate aéreo y es 
demasiado rápido y vulnerable 
para llevar a cabo con seguri- 
dad el apoyo a las tropas en 
tierra. Aseguran que la reduc- 
ción de unidades de F-35 en 
favor de una compra adicional 
de aviones del tipo F-15, F-16 
y F-18, sería una solución mas 
eficiente y de menos riesgo. 


y El Typhoon se 
prueba ahora en 


Polonia 


l consorcio Eurofighter 

cree que su Typhoon es 
un buen candidato como res- 
puesta al requisito polaco de 
reemplazar a corto plazo su 
anciana flota de aviones de 
combate procedentes de la 
era soviética. Aunque la solici- 
tud de información previa a la 
oferta no se ha emitido toda- 
vía por el gobierno polaco, lo 
que permite pensar que esta- 
mos a varios años de la adju- 
dicación, la empresa va a po- 
ner en relieve las últimas me- 
joras en capacidades que se 
están introduciendo en el pro- 
grama. La integración de un 
radar de barrido electrónico y 
la integración del misil de cru- 
cero “Storm Shadow”, así co- 
mo los misiles tipo Brimston. 
En la actualidad, el inventario 
de la fuerza aérea polaca in- 
cluye 36 Sukhoi Su-22 y 31 
RAC MIiG-29s, que van a so- 
meterse a un programa de ac- 
tualización, al menos para un 
número limitado de unidades. 
El Typhoon se ofrece inicial- 
mente como sustituto del Su- 
22, pero con su capacidad 
"swing-role" podría fácilmente 
asumir las misiones llevadas 
a cabo por los MiG-29. La 
producción del EF-2000 se 
extiende actualmente hasta 
los años 2017 o 2018, por lo 
que Varsovia dispone de una 
ventana muy estrecha para 
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llevar a cabo la adquisición de 
este caza de cuarta genera- 
ción. La empresa sin embar- 
go, confía en que el éxito de 
algunas campañas de expor- 
tación en curso, incluyendo a 
Bahrein , los Emiratos Árabes 
Unidos y otros clientes no re- 
velados prolongará la produc- 
ción hasta bien entrada la dé- 
cada del 2020. 


YEslovaquia 

podría unirse al 
club de usuarios 
del Gripen 


|: República Checa, Eslo- 
vaquia y Suecia han firma- 
do una carta de intenciones 
acordando cooperar en el uso 
del avión de combate Saab 
Gripen y allanando el camino 
para la posible adquisición por 
Eslovaquia de este tipo de ae- 
ronave. La firma de este 
acuerdo podría sentar las ba- 








ses de una cooperación bila- 
teral para llevar a cabo una vi- 
gilancia del espacio aéreo 
compartida por parte de Eslo- 
vaquia y la República Checa. 
Eslovaquia lleva un tiempo 
buscando reemplazar sus an- 
cianos RAC MIiG-29 y aunque 
el Ministro de Defensa eslova- 
co ha manifestado en repeti- 
das ocasiones que el Gripen 
es el candidato preferido, la 
elección final deberá seguir el 
proceso normal de competi- 
ción abierta. Otra posibilidad 
es que Eslovaquia opte por la 
misma fórmula de sus aliados 
en la región, Hungría y la Re- 
pública Checa de operar los 
aviones en un modelo de “lea- 
sing” o arrendamiento con op- 
ción a compra ya que recien- 
temente se anunció el acuer- 
do entre los gobiernos de 
Suecia y la República Checa 
de prorrogar el contrato de 
arrendamiento existente por 
otros 12 años, es decir hasta 
el 2027. La Fuerza Aérea 
Húngara también opera 14 
aviones Gripen del modelo 
C/D en régimen de arrenda- 
miento con las primeras entre- 
gas realizadas en 2007. Mien- 
tras tanto, Suecia ha aumen- 
tado su nivel de alerta debido 
a las tensiones en el este de 
Europa entre Rusia y Ucrania, 
y ha desplegado un pequeño 
contingente de aviones “Gri- 
pen” a la isla sueca de Go- 
tland para incrementar la vigi- 
lancia en los países bálticos. 


815 





—AÑACION CIVIL 


CAES 


« El derribo del 777-200 de Ma- 
laysia Airlines el pasado 17 de julio 
sobre territorio ucraniano ha propi- 
ciado la creación de un equipo espe- 
cial para el tratamiento de los ries- 
gos para la aviación civil en zonas 
de conflicto dentro de la Organiza- 
ción de la Aviación Civil Internacio- 
nal, OACI, conocido por las siglas 
TF RCZ (Task Force on Risks to Ci- 
vil Aviation arising from Conflict Zo- 
nes). Tras una segunda reunión del 
grupo celebrada el 26 de agosto se 
establecieron un programa general 
de trabajo y dos proyectos piloto. El 
primero de estos dos proyectos va a 
analizar la forma de utilizar el actual 
sistema de avisos NOTAM (Notice 
to Alrmen) para compartir entre esta- 
dos, compañías y personal de vuelo 
la información de carácter urgente 
sobre la existencia de peligro en las 
zonas afectadas por situaciones béli- 
cas. El segundo pretende poner en 
marcha un sistema centralizado para 
la distribución e intercambio de ese 
tipo de informaciones. Ya se trabaja 
en ambos con el objetivo de presen- 
tar las conclusiones preliminares al 
Consejo de la OACI durante su 203” 
período de sesiones en este mes de 
octubre. 


+ USAirways, fusionada con 
American Airlines desde diciembre 
pasado, retiró de su flota el pasado 
19 de agosto el último 737-400 que 
tenía operativo. El avión, cuya matrí- 
cula es N435US y fue entregado en 
marzo de 1990, voló ese último día 
bajo el código de vuelo US737 la ru- 
ta Charlotte (Carolina del Norte), Da- 
llas/Fort Worth, Filadelfia, Charlotte. 
Como anécdota su piloto, Jeff Tarr, 
se jubiló tras completar ese que fue 
su último vuelo en activo. El 737- 
400, que realizó su vuelo inaugural 
el 19 de febrero de 1988, fue lanza- 
do con una venta en firme de veinte 
unidades a la compañía Piedmont 
Airlines, filial de la que entonces era 
USAIr, el 4 de junio de 1986. Ya co- 
mo USAirways adquirió 35 aviones 
más de ese tipo el 3 de marzo de 
1988 hito que permitió al modelo 
737 superar la cifra de 2.000 ventas. 
Los 737-400 de USAirways han sido 
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Pruebas de ruta 
del A350-900 
XWB 





| quinto prototipo A350- 

900 XWB, MSN 0005, que 
como es sabido voló por vez 
primera el 20 de junio, realizó 
entre julio y agosto a lo largo 
de tres semanas en números 
redondos las llamadas prue- 
bas de ruta (route proving) 
que constituyen un paso fun- 
damental en la consecución 
del certificado de aeronavega- 
bilidad. El objetivo de ese ciclo 
de pruebas no es otro que de- 
mostrar que el avión está listo 
para realizar operaciones en 
servicio regular con las com- 
pañías aéreas y estuvo consti- 
tuido por cuatro recorridos, 
que fueron los siguientes: 

Recorrido 1 - El avión par- 
tió de Toulouse el 24 de julio 
con destino a Iqaluit (Canadá) 
desde donde voló hasta 
Fráncfort para retornar a Tou- 
louse. 

Recorrido 2 - Salida de 
Toulouse el 28 de julio desde 
donde se voló directamente 
hasta Hong Kong sin escalas. 
Se realizaron cuatro vuelos 
de ida y vuelta entre Hong 
Kong y Singapur y el avión 
retornó también en vuelo di- 
recto desde Hong Kong hasta 
Toulouse. 


Recorrido 3 - Comenzó el 
2 de agosto. Constituyó una 
vuelta al mundo con origen y 
destino en Toulouse, como en 
todos los casos. Se realizaron 
escalas en Johannesburgo, 
Sydney, Auckland, Santiago 
de Chile y Sao Paulo. 

Recorrido 4 - Se inició el 9 
de agosto y se realizó el reco- 
rrido Toulouse, Doha, Perth, 
Doha, Moscú, Helsinki, Tou- 
louse donde se aterrizó el día 
13 siguiente. 

Las pruebas de ruta han lle- 
vado al A350-900 XWB MSN 
0005 a recorrer unos 151.300 
km en alrededor de 180 horas 
de vuelo, tripulado por pilotos 
de Airbus y de Qatar Airways, 
estos últimos en los vuelos de 
Doha a Perth, Moscú y Hel- 
sinki correspondientes al cuar- 
to recorrido. También partici- 
paron tripulaciones de EASA, 
la Agencia Europea de Segu- 
ridad Aérea, que será la en- 
cargada de extender el certifi- 
cado de aeronavegabilidad. 
Airbus destacó especialmente 
el vuelo de Johannesburgo a 
Sydney que partió del aero- 
puerto de Tambo situado a 
1.694 m sobre el nivel del mar 
para hacer un recorrido de 
unos 11.053 km en su inmen- 
sa mayor parte sobre el mar. 

En cada uno de los aero- 
puertos visitados el A350-900 


El A350-900 XWB MSN 0005 en Sydney. -Airbus- 





XWB MSN 0005 fue presenta- 
do a autoridades y compañías 
aéreas, pero más importante 
fue que se realizaron en ellos 
las tareas usuales de mante- 
nimiento que deberán hacerse 
en servicio y se verificó la 
compatibilidad aeroportuaria. 
Es decir, todo se desarrolló tal 
y como si de operaciones en 
servicio regular se tratara. 


y Progresa el 
diseño del 
motor GE9X 





WNiors Boeing trabaja en 
el desarrollo del 777X, 
uno de los protagonistas de 
Farnborough 2014, GE Avia- 
tion está haciendo lo propio 
con el motor GE9X que a títu- 
lo de exclusividad se montará 
en ese avión. Como su desig- 
nación anuncia se trata de un 
desarrollo avanzado del GE90 
de los 777 actuales, en el que 
deberán aplicarse los últimos 
avances en la tecnología de 
los motores de aviación para 
conseguir los niveles de efi- 
ciencia que el 777X requiere. 
En ese sentido bien se puede 
decir que el motor seguirá los 
pasos del avión en cuanto a 
que en bastantes apartados 
se trata de un nuevo motor. 
GE Aviation dio a conocer a 
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Concepto artístico del Boeing 7587-10. -Boeing- 


finales de agosto que el GE9X 
se caracterizará entre otras 
cosas por disponer de un fan 
con álabes más delgados y en 
menor cantidad comparado 
con cualquiera de los motores 
desarrollados por la compañía 
hasta el presente para avio- 
nes de fuselaje ancho; tendrá 
un diámetro de unas 133 pul- 
gadas (3,378 m) y tan solo 16 
álabes. En la información su- 
ministrada al respecto por el 
fabricante estadounidense se 
explica que su último diseño 
nuevo de álabes de fan de fi- 
bra de carbono fue el corres- 
pondiente al fan del motor 
GEnx del Boeing 787 hace 
una década en números re- 
dondos. A la hora de enfren- 
tarse al diseño del fan del 
GE9X se ha decidido lógica- 
mente utilizar en él todos los 
avances en la tecnología de la 
fibra de carbono aparecidos 
durante ese tiempo, encon- 
trándose que se pueden 
construir álabes de menor es- 
pesor que, combinados con 
un menor número de ellos, 
debe mejorar el comporta- 
miento aerodinámico del fan 
con un menor peso. 

En esencia los álabes del 
fan del GE9X emplearán una 
fibra de carbono de mayor re- 
sistencia con una matriz de re- 
sina epoxy de nueva genera- 





ción. Los bordes de ataque se- 
rán de acero en lugar de tita- 
nio, material que se usa en los 
GE9O0 actuales. Constituirán de 
hecho una cuarta generación 
de álabes de fan sucediendo 
a las que en su momento se 
montaron en los GE90-94B, 
GE90-115B y GEnx. 

Los últimos datos difundi- 
dos por GE Aviation indican 
que el GE9X tendrá un empu- 
je del orden de las 100.000 li- 
bras (45.360 kg); su compre- 
sor de alta presión tendrá on- 
ce escalones y una relación 
de compresión de 27; y en su 
cámara de combustión y en la 
turbina se emplearán materia- 
les compuestos de matriz ce- 
rámica. Las primeras pruebas 
en banco del conjunto genera- 
dor de gas del GE9X darán 
comienzo en el próximo año y 
los ensayos de motor comple- 
to en banco primero y luego 
en vuelo se desarrollarán du- 
rante 2016 y 2017. 


La construcción 
del Boeing 
787-10 


Boro ha tomado la deci- 
sión de construir el mode- 
lo 787-10 exclusivamente en 
su factoría de North Charles- 
ton (Carolina del Sur) y conti- 
nuará construyendo los 787-8 
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y 787-9 tanto en esta última 
factoría como en la de Eve- 
rett. El Boeing 787-10 está en 
proceso de diseño detallado 
en Everett de manera que el 
montaje final del primer proto- 
tipo comenzará en North 
Charleston en 2017 si se 
cumple el calendario previsto. 

La decisión adoptada por 
Boeing se basa en considera- 
ciones logísticas. El cuerpo 
central del fuselaje de los 787 
se construye en North Char- 
leston, pero ese conjunto en 
el caso del 787-10 mide unos 
3 m más que en el 787-9 (el 
787-10 medirá 5,5 m más que 
este), por lo que transportarlo 
hasta una cadena de montaje 
final en Everett sería muy 
complejo. 

En la actualidad Boeing tie- 
ne operativas tres cadenas 
de montaje para el 787, dos 
en Everett y una en North 
Charleston. Las tres funcio- 
nan actualmente a una ca- 
dencia combinada de diez 
aviones por mes, que debe 
aumentar hasta doce aviones 
en 2016 y hasta catorce a fi- 
nales de la presente década. 
Se pretende conseguir este 
aumento manteniendo la ca- 
dencia de Everett y aumen- 
tando la de North Charleston 
desde los actuales tres avio- 
nes por mes hasta siete. 








CES 


reemplazados por aviones A321, 
más eficientes en costes directos de 
operación y con 43 asientos más de 
capacidad. 


% Al parecer los problemas del 
Bombardier CSeries están trayen- 
do como consecuencia una serie de 
relevos de altos directivos de Bom- 
bardier Aerospace. Su presidente, 
Guy Hachey, fue relevado de su car- 
go y se procedió a una restructura- 
ción de la división en tres unidades 
de negocio: aviones comerciales; re- 
actores de negocios; y aeroestructu- 
ras y servicios de ingeniería. Jean 
Séguin fue nombrado presidente de 
esta última unidad de negocio y 
Ross Mitchell reemplazó a Philippe 
Poutissou como vicepresidente de 
marketing, aunque estos últimos 
nombramientos en concreto no pare- 
cen guardar relación con los proble- 
mas del CSeries. 


+ El gobierno de Japón tiene 
previsto adquirir dos aviones 777- 
300ER para sustituir a los dos 747- 
400 que posee actualmente y que 
son empleados para transporte de 
personalidades. Esta noticia fue con- 
firmada por All Nippon Airways, la 
compañía aérea a la que se confiará 
la realización de las grandes revisio- 
nes que deban pasar ambos avio- 
nes. El mantenimiento de los actua- 
les 747-400 está siendo realizado 
por Japan Airlines, pero All Nippon 
ha contado con la ventaja de que tie- 
ne en su flota 19 aviones 777-300ER 
y recibirá en un futuro próximo nueve 
más. No está confirmado sin embar- 
00 si se tratará de aviones nuevos O 
se adquirirán aviones de alguna 
compañía aérea para reacondicio- 
narlos de acuerdo con su nuevo pa- 
pel. La operación de los aviones del 
gobierno de Japón continuará estan- 
do asignada a la Japan Air Self De- 
fense Force una vez que los dos 
747-400 sean retirados y se especu- 
la en la prensa japonesa con que la 
fecha del relevo será anterior al co- 
mienzo del año fiscal 2019 que ten- 
drá lugar el 31 de marzo de ese año. 
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y Egipto y Brasil 
adquieren Airbus 
C295 adicionales 





gipto ha hecho un pedido 

adicional por otros ocho 
aviones Airbus C295, amplian- 
do así su flota a 20 aparatos y 
convirtiéndose en el principal 
cliente de este avión por nú- 
mero de unidades. 

Este nuevo lote de aviones 
se suma a los 12 aparatos en- 
cargados previamente, seis de 
los cuales ya están operativos, 
y el resto será entregado a la 
Fuerza Aérea egipcia a princi- 
pios del próximo año. 

El contrato también prevé el 
suministro de un paquete de 
apoyo logístico que incluye 
piezas de recambio, servicios 
de entrenamiento y manteni- 
miento de la flota. 

La Fuerza Aérea egipcia se 
decidió por el C295 debido a 
su comprobada versatilidad, 
robustez y eficacia durante 
sus misiones diarias de trans- 
porte combinadas con su fácil 
mantenimiento y bajos costes 
de operación, especialmente 
en entornos cálidos, a gran al- 
titud y polvorientos, como los 
que predominan en la región. 

La Fuerza Aérea egipcia uti- 
lizará el C295 en el marco de 
misiones militares y humanita- 
rias, tales como el transporte 
de personal militar y civil, así 
como para apoyar a la pobla- 
ción en zonas remotas o en si- 
tuaciones de emergencia. 

Brasil ha suscrito un contra- 
to con Airbus Defence and 
Space para la adquisición de 
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tres aviones Airbus C295 con- 
figurados para misiones de 
búsqueda y rescate (Search 
And Rescue — SAR). 

Los tres aviones se entrega- 
rán a la Fuerza Aérea brasile- 
ña (FAB) a partir de finales de 
este año, en el marco de un 
acuerdo que también incluye 
un contrato de apoyo en servi- 
cio integral (Full In Service 
Support — FISS), de cinco 
años de duración. 

Una vez en servicio, los 
aviones SAR se unirán a los 
12 aviones C295 configurados 
para tareas de transporte, am- 
pliando así a 15 aparatos la 
flota C295 de la FAB. 


Airbus 
Helicopters 
selecciona el 
Thales Scorpion 
para sus futuros 
programas 





| sistema de presentación 
y visión montado en el 
casco (HMSD, Helmet Moun- 
ted Sight and Display) denomi- 
nado Scorpion y desarrollado 
por la empresa Thales, ha si- 
do seleccionado por Airbus 
Helicopters, después de una 
competición abierta, para la in- 
tegración en sus futuros siste- 
mas de armas que usen un 
helicóptero como plataforma. 
El Scorpion será un producto 
comercial a incorporar en 
cualquier nuevo helicóptero 
desarrollado por Airbus o en 
retrofit de los existentes. 
El Scorpion suministra sim- 





bología y video en color para 
misiones nocturnas y diurnas, 
además de apuntamiento de 
objetivos y potencialmente 
imágenes del entorno visual 
degradado (DVE Degraded Vi- 
sual Enviroment) que permite 
a los helicópteros armados 
una conocimiento de la situa- 
ción operacional considerable, 
aumentando la efectividad a la 
hora de realizar la misión. 

El sistema disminuye la car- 
ga de trabajo del piloto de 
combate, facilita el intercambio 
de tareas entre los pilotos que 
constituyen la tripulación en 
las fases más críticas de la mi- 
sión y ayuda a mejorar los ni- 
veles de seguridad. 





El escorpio es también inter- 
cambiable a nivel de pilotos y 
cascos reduciendo el número 
total necesario para una flota 
dada. 

El sistema HOBIT (Hybrid 
Optical based Inertial Trac- 
king) permite al Scorpion ase- 
gurar la mas alta precisión y 
fiabilidad con la mínima intru- 
sión en la cabina. En misiones 
nocturnas el Scorpion opera 


totalmente integrado con ga- 
fas de visión nocturna están- 
dares combinando la misma 
calidad con imágenes proce- 
dentes de las gafas con sim- 
bología en color. 


Airbus finaliza el 
programa de 
modernización de 
los P-3 Orion 
brasileños 





irous Defence and Space 

ha entregado a la Fuerza 
Aérea brasileña (FAB) el últi- 
mo de nueve aviones P-3 
Orion para guerra antisubmari- 
na (Anti-Submarine Warfare — 
ASW) modernizados con nue- 
vos sistemas y aviónica. El 
aparato fue trasladado de Se- 
villa a la ciudad brasileña de 
Salvador de Bahía (Brasil), 
desde donde operará. 

Los nueve aviones, moder- 
nizados en los centros de la 
empresa en Sevilla y Getafe 
los compró la FAB en 2006 a 
la Armada estadounidense, 
junto con otros tres que se 
desmantelaron para aprove- 
char las piezas de recambio. 

Airbus Defence and Space 
instaló en los aparatos su sis- 
tema táctico completamente 
integrado (Fully Integrated 
Tactical System — FITS), así 
como un conjunto completa- 
mente nuevo de sensores de 
misión, sistemas de comunica- 
ciones y aviónica de cabina. 
Dado que también se moder- 
nizaron los motores y la es- 
tructura de los aviones, la vida 
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útil de la flota se prolongará 
por muchos años más, ofre- 
ciendo así a Brasil un instru- 
mento moderno y altamente 
eficaz de uso civil y militar pa- 
ra llevar a cabo, entre otras, 
misiones antisubmarinas, pa- 
trulla marítima, búsqueda y 
rescate, y vigilancia de zonas 
económicas exclusivas. 

Los términos del contrato 
permitirán a Brasil sacar par- 
tido de toda una serie de 
compensaciones, por ejem- 
plo, la participación en diver- 
sos proyectos industriales y 
programas de formación e in- 
vestigación en el sector aero- 
espacial. 

Airbus Defence and Space 
ha modernizado en total 12 
aviones P-3 Orion; nueve de 
la Fuerza Aérea brasileña y 
tres del Ejército del Aire es- 
pañol. 


El simulador 
de vuelo del 
helicóptero 
EC-175 entra 
en servicio 





| primer simulador de vuelo 

nivel D para el helicóptero 
EC175 de Airbus Helicopters 
ha recibido la certificación de 
aeronavegabilidad por parte 
de la Agencia Europea de Se- 
guridad Aérea (EASA) a prin- 
cipios de julio. Queda así la 
abierta la vía para la puesta en 
funcionamiento de este siste- 
ma de alta fidelidad destinado 
al entrenamiento de pilotos. 

La introducción de estos sis- 
temas de entrenamiento res- 
ponde a las necesidades de 
los operadores ante las prime- 
ras entregas del EC175 este 
mismo año. 

Instalado en el centro de 
formación de Helisim, cercano 
a la sede principal y a la planta 
de producción de Airbus Heli- 
copters de Marignane, Fran- 
cia, el simulador de vuelo, ba- 
sado en movimiento, dispone 
de un moderno sistema de 
proyección visual con un cam- 








po visual continuo de 210 por 
80 grados. 

La construcción del simula- 
dor ha estado a cargo de la 
empresa española Indra en 
estrecha colaboración con Alir- 
bus Helicopters y está provisto 
de un paquete de datos, un 
conjunto de aviónica y un sis- 
tema automático de controles 
de vuelo idénticos todos a los 
del helicóptero EC175 real. 

Mediante un sistema de mo- 
vimiento, escenas visuales ge- 
neradas por ordenador y la re- 
producción exacta de los ins- 
trumentos de la cabina de 
mando el simulador permite 
“volar” en escenarios específi- 
cos de misión, incluidos aterri- 
zajes en plataformas marinas 
en operaciones para el sector 
petrolífero y del gas, creando 
así condiciones de máximo re- 
alismo para un entrenamiento 
con inmersión total. 

Airbus Helicopters ya ha ini- 
ciado algunas sesiones de for- 
mación de pilotos mediante un 
dispositivo de base fija (Flight 
Navigation Procedures Trai- 
ner, FNPT l1!), desarrollado 
también por Indra, que ade- 
más será utilizado en módulos 
de entrenamiento para opera- 
ciones en el sector del gas y el 
petróleo. A su vez, ya se están 
impartiendo cursos para me- 
cánicos y técnicos de aviónica 
en un dispositivo de formación 
práctica (Practical Maintenan- 
ce Training Device) que repro- 
duce un helicóptero de tama- 
ño natural. 

Aparte de los sistemas de 
entrenamiento con base en 
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Europa, Airbus Helicopters 
instalará otro simulador de 
vuelo de nivel D en Estados 
Unidos al servicio del sector 
marino de la industria del pe- 
tróleo y el gas. 

A finales de este año se ini- 
ciaran las entregas del EC175 
a los primeros clientes, respal- 
dadas por el compromiso de 
Airbus Helicopters de propor- 
cionar un helicóptero maduro 
con un equipo de trabajo y 
unas herramientas dedicadas 
que incluyen entregables de 
soporte y servicios validados y 
capacidades de formación. 


El A400M 
continua sus 
ensayos en vuelo 





irbus Defense and Space 

ha finalizado con éxito en 
el mes de julio las primeras 
pruebas de lanzamientos de 
paracaidistas desde el nuevo 
avión de transporte A400M. 
Paracaidistas militares de Es- 
paña y Francia tomaron parte 
en una serie de lanzamientos 
en zonas de salto en España y 
Francia. Las once pruebas en 
vuelo programadas, que inclu- 
yeron saltos en caída libre 
desde la rampa, terminaron 
con el lanzamiento de veinte 
paracaidistas, diez desde ca- 
da una de las puertas latera- 
les, a 1500 pies. En los próxi- 
mos meses están programa- 
das nuevas pruebas. El 
A400M puede llevar hasta 116 
paracaidistas completamente 
equipados. 


A mediados de julio el Air- 
bus A400M ha realizado los 
primeros ensayos de reabaste- 
cimiento en vuelo desde el 
avión cisterna multimisión 
A330 MRTT. A lo largo de cua- 
tro vuelos, nocturnos y diurnos, 
en el sureste de España, el 
A400M recibió más de 80 to- 
neladas de combustible en 
más de cien contactos húme- 
dos desde un avión A330 
MRTT perteneciente a la RAF. 

A finales de agosto el 
A400M realizó con éxito ensa- 
yos de reabastecimiento en 
vuelo del F-18. La campaña 
se realizó con el apoyo del 
Ejército del Aire que puso a 
disposición de Airbus un avión 
de combate F-18 que efectuó 
cinco vuelos durante los que 
se realizaron treinta y tres con- 
tactos secos y treinta y cinco 
húmedos y en los que se tras- 
vasaron 18.6 toneladas de 
combustible. Con una capaci- 
dad de combustible de 50.8 
toneladas, que se puede in- 
crementar considerablemente 
con la incorporación de un de- 
posito central de combustible, 
el A400M es el avión de trans- 
porte táctico con mayor capa- 
cidad de almacenamiento de 
combustible que existe actual- 
mente en el mercado. 

El treinta de agosto realizó 
su primer vuelo el primer 
avión ingles de los 22 ordena- 
dos por la RAF y denominado 
MSN15 realizando un vuelo 
de aproximadamente cinco 
horas. El avión está previsto 
que se entregue a finales de 
septiembre. 
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y Llega PAZ 





n octubre está previsto el 

lanzamiento de PAZ, el pri- 
mer satélite radar de observa- 
ción español, una unidad que 
es parte del Programa Nacio- 
nal de Observación de la Tie- 
rra por Satélite (PNOTS). Con 
una masa de 1.200 kilogra- 
mos, será capaz de suminis- 
trar imágenes en cualquier tipo 
de condiciones meteorológi- 
cas, de día y de noche gracias 
a su instrumento radar de 
apertura sintética (SAR) en 
banda X que ofrece diversas 
modalidades de funcionamien- 
to, con distintas anchuras de 
barrido y diversas resoluciones 
de hasta un metro. Diseñado 
para una misión de 5 años y 
medio PAZ orbitará la Tierra 
15 veces al día en una órbita 
polar sincronizada con el sol, a 
una altitud de 505 kilómetros. 
Podrá suministrar un promedio 
de 200 imágenes diarias, abar- 
cando un área de aproximada- 
mente 300.000 kilómetros cua- 
drados. Sus aplicaciones son 
muy diversas: vigilancia de la 
superficie terrestre, cartografía 
de alta resolución, control fron- 
terizo, soporte táctico en misio- 
nes en el extranjero, gestión 
de crisis y riesgos, evaluación 
de catástrofes naturales, con- 
trol medioambiental, vigilancia 
del entorno marítimo, etc. 
EADS CASA Espacio, como 
contratista principal, lidera un 
gran consorcio formado por 
empresas del sector espacial 
como INTA, INDRA, GMV, 
CRISA o RYMSA, entre mu- 
chas otras. 
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y Un tropiezo con 
los Galileo 5 y 6 


|? tercera pareja de satélites 
europeos de navegación 
Galileo no consiguió llegar a su 
órbita definitiva, en la que debí- 
an haberse unido a los cuatro 
que ya se encuentran en órbi- 
ta, lanzados por parejas en oc- 
tubre de 2011 y en octubre de 
2012. Los satélites Galileo 5 y 
6 están bajo control, a pesar 
de haber sido colocados du- 
rante el lanzamiento el pasado 
22 de agosto en una órbita 
más baja y elíptica, en lugar de 
la órbita circular prevista. De 
momento los equipos de Tierra 
instalados en el centro de con- 
trol de la ESA en ESOC, en 
Darmstadt, Alemania, en coo- 
peración con el fabricante de 
los satélites, OHB, han contfir- 
mado que ambos satélites es- 
tán en buen estado, apuntan- 
do correctamente al sol, con 
los paneles solares desplega- 
dos correctamente, generando 
electricidad y bajo control de 
los equipos integrados de 
ESA/CNES, y de OHB, instala- 
dos en el centro de control de 
ESOC. En paralelo la ESA in- 
vestiga cómo explotar al máxi- 
mo los satélites, a pesar de la 
inyección no nominal y dentro 
de sus limitadas capacidades 
de propulsión. Se estudiarán 
diversos escenarios antes de 
tomar decisiones respecto a 
una misión de recuperación de 
los satélites. Según el repre- 
sentante francés en el proyec- 
to y presidente del Centro Na- 
cional de Estudios Espaciales 
(CNES) de Francia, el exastro- 








nauta Jean-Yves Le Gall, “Do- 
resa” y “Milena”, el nombre de 
los dos satélites, no serán úti- 
les para la navegación aunque 
podrán servir para “efectuar 
pruebas de órbita y validar su 
funcionamiento”. El resto de la 
constelación se desplegará a 
lo largo de los próximos años 
con un ritmo constante de lan- 
zamientos, poniendo en órbita 
dos satélites por cada lanza- 
miento de Soyuz y cuatro por 
cada lanzamiento de una ver- 
sión de Ariane 5 actualmente 
en desarrollo. 


y Rusia podría 
permanecer en la 
ISS después de 

2020 


ps: podría seguir traba- 
jando en la Estación Espa- 
cial Internacional más allá del 
año 2020. Pese a la anterior 
declaración de que Moscú 
abandonaría el proyecto, el 
sector espacial ruso continúa 
las labores para crear nuevos 
módulos para el complejo orbi- 
tal “de acuerdo al calendario 
previsto”, tal como ha informa- 
do el director de Información 
de la Corporación Unificada de 
Ingeniería Espacial, Igor Bu- 
renkov. Estos trabajos han re- 
cibido una partida presupues- 
taria de 186.600 millones de 
rublos (5.162 millones de dóla- 
res). En mayo pasado, el vice- 
primer ministro ruso, Dmitri Ro- 
gozin, anunció que Rusia no 
extenderá su participación en 
la I15S más allá de 2020. Estas 
declaraciones se produjeron 
después de que la NASA dijo 
que congelaba todos los pro- 
yectos de colaboración con 
Rusia excepto el de la estación 
espacial. 





Rosetta busca 
pista 








racias a la detallada infor- 
mación recogida por la 
sonda Rosetta de la ESA du- 
rante sus dos primeras sema- 





nas junto al cometa 67P/ Chur- 
yumov-Gerasimenko ya se 
han identificado cinco lugares 
en los que podría aterrizar el 
módulo Philae el próximo mes 
de noviembre en el que será el 
primer aterrizaje sobre un co- 
meta de la historia. El equipo 
de la misión está utilizando el 
11 de noviembre como refe- 
rencia para el aterrizaje, pero 
la fecha definitiva y el lugar de 
aterrizaje se anunciarán el día 
12 de octubre. A continuación, 
la ESA tomará la decisión final 
en consenso con el equipo del 
módulo de aterrizaje, tras la re- 
visión del estado de la misión 
que tendrá lugar el 14 de octu- 
bre. Los lugares preseleccio- 
nados, una elipse de un kiló- 
metro cuadrado de extensión, 
son viables desde un punto de 
vista técnico según los análisis 
preliminares de la dinámica 
del vuelo y de otros factores 
como, por ejemplo, que todos 
ellos proporcionen al menos 
seis horas de luz solar durante 
cada rotación del cometa y 
que presenten un suelo plano. 
Tres de los cinco finalistas (B, 
| y J) se encuentran en el más 
pequeño de los dos lóbulos 
del cometa, y los otros dos (A 
y C) en el mayor. Rosetta utili- 
zará su conjunto de instru- 
mentos científicos para obser- 
var cómo evoluciona el come- 
ta a medida que aumenta su 
temperatura. Mientras tanto, el 
módulo Philae, de 100 kg. y 
dotado con 10 instrumentos 
científicos, tomará datos com- 
plementarios in situ sobre la 
superficie del cometa. El saté- 
lite y el módulo de aterrizaje 
trabajarán juntos en el experi- 
mento CONSERT, enviando y 
detectando ondas de radio a 
través del interior de la roca 
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helada para estudiar su es- 
tructura interna. Los cometas 
son cápsulas del tiempo que 
todavía contienen materiales 
de la época en la que se for- 
maron el Sol y los planetas. Al 
estudiar el gas, el polvo, la es- 
tructura del núcleo y los mate- 
riales orgánicos del cometa, 
tanto a distancia como sobre 
su superficie, la misión Roset- 
ta podría ser la clave para 
descifrar la historia y la evolu- 
ción de nuestro Sistema Solar, 
y para encontrar respuestas 
sobre el origen del agua en la 
Tierra, y quizás incluso de la 
vida. Rosetta, una misión de la 
ESA en la que participa la NA- 
SA, será la primera de la histo- 
ria en reunirse con un cometa, 
acompañarlo en su órbita alre- 
dedor del Sol, y posar un mó- 
dulo sobre su superficie. 


y China a la Luna 





E" un nuevo paso en su ca- 
rrera espacial China envia- 
rá a la Luna su primer módulo 
orbital recuperable antes de 
que acabe este 2014, según 
ha anunciado la Administra- 
ción Estatal de Ciencia, Tec- 
nología e Industria para la De- 
fensa Nacional (SASTIND, por 
sus siglas inglesas). El módulo 
ya ha sido transportado al 
Centro de Lanzamientos de 
Satélites de Xichang (provin- 
cia de Sichuan). El lanzamien- 
to servirá de preparación para 
la próxima misión de la sonda 
lunar Chang“e-5, que tiene 
previsto en un futuro cercano 





alunizar y recoger muestras 
de la superficie antes de re- 
gresar a la Tierra. El módulo 
orbital recuperable medirá el 
desarrollo de la tecnología na- 
cional en cuestiones técnicas 
complejas como la gestión de 
las altas temperaturas que se 
producen cuando una sonda 
entra de nuevo en la atmósfe- 
ra terrestre. 


y Rusia trabaja en 
el Angara A5 





| Fuerzas rusas de Defen- 
sa Aeroespacial han co- 
menzado en el cosmódromo 
de Plesetsk, en el norte de Ru- 
sia, las pruebas del cohete pe- 
sado Angara A5. La serie An- 
gara sustituirá los actuales 
Protón-M, Rokot y Soyuz-2 e 
incluye cohetes de clase ligera, 
mediana y pesada, con una 
capacidad de carga de 1,5 a 
35 toneladas. El primer lanza- 
miento se prevé para finales 
de diciembre y el primero tripu- 
lado de la versión pesada para 
2018, un vuelo que se realiza- 
ría desde el nuevo cosmódro- 
mo Vostochni, en el Lejano 
Oriente ruso. Rusia, para dejar 
de depender de las importacio- 
nes para fabricar lanzadores 
de clase ligera, sustituirá los 
cohetes Rokot por los Soyuz y 
Angara a partir de 2016. Los 
cohetes de clase ligera Rokot 
fueron desarrollados a partir de 
misiles balísticos RS-18 y se 
utilizan para colocar en órbita 
aparatos espaciales de hasta 
dos toneladas de peso. El pri- 
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mer Rokot fue lanzado desde 
el cosmódromo de Plesetsk en 
mayo de 2000. Desde enton- 
ces fueron realizados más de 
20 lanzamientos. 


y EE.UU. planea 
lanzar un nuevo 
cohete en 2018 








a NASA quiere lanzar en 

2018 el SLS (Space 
Launch System), el primer co- 
hete capaz de volar a Marte y 
el primer vehículo de lanza- 
miento de este tipo de la agen- 
cia espacial estadounidense 
de los últimos 40 años. Este 
poderoso lanzador, capaz de 
sacar de nuestra atmósfera 
130 toneladas métricas, podría 
enviar astronautas a asterol- 
des o incluso a Marte en 2030, 
año en el que se espera lanzar 
la primera nave con tripulantes 
a bordo. La NASA estima que 
los costos totales para el desa- 
rrollo de las primeras tres va- 
riantes de SLS será de 12.000 
millones de dólares. Para el 
primer vuelo de prueba se usa- 
rá un lanzador de clase ligera 
con capacidad de carga de 70 
toneladas y otro de clase pe- 
sada, de 143 toneladas. La 
mala noticia en EE.UU. la ha 
dado un Falcon de la empresa 
privada californiana Spacex. 
El cohete reutilizable Falcon 
9R, explotó poco después de 
despegar del Centro de Cien- 
cia y Tecnología de Texas al 
sufrir anomalías en los moto- 
res, por lo se interrumpió el 
vuelo automáticamente. Spa- 
ceX quiere convertirse en 2017 








CAES 


% Próximos lanzamientos oc- 
tubre 
2? - Jabiru 1 en el europeo Ariane 


5 

2? - PAZ a bordo de un Dnepr 1. 
od ORS 4 Super Strypl 
eL CONIPASS en un vector chi- 
no CZ-4C. 

2? - SICRAL 2 (Syracuse 3C)/ 
Thor 7 en el segundo Ariane 5 del 
mes. 

22 - Glonass-M a bordo de un 
Proton-M. 

2? - Beidou-3 M en el cohete chi- 
no CZ-3C. 

27 - MexSat 1 en un lanzador 
Proton M-Briz M.. 

2? - Cosmos-Glonass K1 N2 a 
bordo de un Soyuz 2-1B-Fregat. 
99 - E 1C en el cohete indio 
PSLV-X 

99? - Tundra 1L a bordo de un So- 
yuz-2.1b. 

07 - Himawari-8 en el cohete H- 
2A japonés 

08 - Ásnaro 1/ChubuSat 1/Hodo- 
yoshi lá EOS/Tsubame en 
un Dnepr 1 

14- Cygnus CRS Orb-3 en un 
Antares-130 (Vuelo a la ISS). 

16 - Intelsat 30/ ARSAT 1 en el 
tercer Ariane 5 del mes. 

21 - Express AM-6 a bordo de un 
Proton M-Briz M. 

24 - lll e 5 en el cohete chino 
CZ-3Z. 


29 - Progress M-25 en un Soyuz 
U (Misión 57P a la ISS). 

29 - GPS 2F-8 a bordo de un 
Atlas 5 estadounidense. 


en la primera compañía priva- 
da en enviar astronautas al es- 
pacio a bordo de un cohete 
reutilizable. Desde que EE.UU. 
pusiera fin al programa de 
transbordadores espaciales en 
2011, los cohetes rusos Soyuz 
son los únicos vehículos que 
pueden transportar los astro- 
nautas a la Estación Espacial 
Internacional. Cada asiento en 
uno de esos viajes supone pa- 
gar a Rusia unos 70 millones 
de dólares. La NASA está va- 
lorando los servicios de tres 
empresas aeroespaciales pri- 
vadas (SpaceX, Sierra Nevada 
Corporation y Boeing), para 
que sus naves transporten a 
los astronautas a la órbita. Se 
espera que a partir de 2017 se 
puedan efectuar una media de 
dos vuelos a la Estación Espa- 
cial Internacional al año. 
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Y Misiones prorrogadas 


El Consejo de la UE celebrado el 22 de 
julio acordó prorrogar el mandato EUCAP 
Sahel Niger, misión civil de la PCSD de la 
UE, hasta el 15 de julio de 2016. Esta mi- 
sión se enmarca en la estrategia de la 
Unión para la seguridad y desarrollo en el 
Sahel y proporciona asesoramiento y en- 
trenamiento a las autoridades de Níger en 
su lucha contra el terrorismo y el crimen or- 
ganizado. La misión trabaja para lograr la 
interoperabilidad de las fuerzas de seguri- 
dad del país, para desarrollar sus capaci- 
dades en el campo de la investigación cri- 
minal, para facilitar la coordinación en la 
lucha contra el terrorismo y el crimen organizado así como 
para mejorar la sostenibilidad de las fuerzas de seguridad. 
Hasta julio de 2014, un total de 3.000 miembros de las fuer- 
zas de seguridad, del ejército y de la judicatura han recibido 
entrenamiento. La misión se inició el 8 de agosto de 2012 y 
en ella trabajan cerca de 50 expertos procedentes de 11 
países miembros de la UE. La EUCAP Sahel Níger que tie- 
ne su cuartel general en la capital de Níger, Niamey, dispo- 
ne de un presupuesto de 9,2 millones de euros para el pe- 
riodo que va del 14 de julio de 2014 al 15 de julio de 2015. 

La UE lanzó el 16 de Julio de 2012, la misión civil EUCAP 
Nestor con el objeto de fortalecer las capacidades maríti- 
mas de cinco países situados en el Cuerno de África y en la 
parte occidental del Océano Índico: Yibuti, Kenia, Somalia, 
Seychelles y Tanzania. El 22 de julio de 2014, el Consejo de 


ISAF. 
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Russian seltPropelle Artillery Inside Ukraine $ E E 
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Artillería rusa dentro de Ucrania el 21 de agosto de 2014. Imagen de satélite se facilitdga por la OTAN el 28 de 
agosto de 2014. 
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El día 26 de agosto de 2014 el general 
Campbell se hizo cargo del mando de 





A la UE extendió el mandato hasta el 12 de 
diciembre de 2016. Esta misión forma parte 
de la aproximación global de la UE para lu- 
char contra la piratería en el Cuerno de Áfri- 
ca en la que se incluyen también la EU- 
NAVFOR Somalia (Operación Atalanta) y la 
EUTM Somalia. La misión Néstor trata de 
reforzar la capacidad de los estados del 
Cuerno de África y de la costa occidental 
del Océano Índico para controlar sus aguas 
territoriales con objeto de ayudarles a lu- 
char más efectivamente contra la piratería. 
En la actualidad se realizan actividades en 
Somalia, Yibuti, Seychelles y en Tanzania. 
La misión que está compuesta por unos 80 
miembros de diversos países de la UE tiene su cuartel gene- 
ral en Yibuti y cuenta con varias oficinas nacionales. Para el 
periodo comprendido entre noviembre de 2013 y octubre de 
2014 el presupuesto asignado es de 11,9 millones de euros. 


M La cumbre de la OTAN en Gales 


Los graves acontecimientos ocurridos en los últimos me- 
ses en Ucrania, Oriente Medio y otros lugares han hecho 
que la Cumbre de la Alianza Atlántica de los pasados días 4 
y 5 de septiembre se haya celebrado en un ambiente general 
de inseguridad e inestabilidad crecientes. Los aliados siguen 
además preocupados por el futuro de Afganistán, por la proli- 
feración de armas de destrucción masiva y por la persisten- 
cia de la amenaza terrorista. Sin embargo, la Alianza ha en- 

contrado su camino en otros 
tiempos de incertidumbre. No 
hay que olvidar que en 1990 
la OTAN extendió la mano a 
los países del Centro y Este 
de Europa y que hace 20 
años lanzó la iniciativa Part- 
nership for Peace en la Cum- 
bre de Bruselas de febrero 
de 1994. Los jefes de Estado 
y Gobierno aliados se reunie- 
ron en Newport, Gales, Rel- 
no Unido, con el mismo ta- 
lante que tuvieron en la Cum- 
bre de Bruselas de 1994 
pese a la arrogante actitud 
de Rusia en sus relaciones 
con Ucrania. En estas cir- 
cunstancias, la OTAN está 
ajustando sus prioridades pa- 
ra responder a las preocupa- 
ciones de todos sus miem- 
bros y para ello en Gales se 
tomaron las decisiones opor- 
tunas. En próximas ediciones 
de Panorama se dedicará 
atención específica a las de- 
cisiones tomadas en la Cum- 
bre 2014. Entre ellas desta- 


' RUSSIA 
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can las encaminadas a crear las bases de 
una fuerte Futura OTAN: 


El estado de alistamiento de la OTAN 

Los jefes de estado y Gobierno adoptaron 
el Readiness Action Plan diseñado para que 
las fuerzas de la OTAN sean más reactivas y 
estén mejor entrenadas y equipadas para 
que, en un entorno de seguridad cambiante y 
más amplio en o cerca de Europa, la Alianza 
pueda responder a los retos donde se produz- 
can. Esto supondrá las reformas que sean 
precisas de la NATO Response Force y otras 
organizaciones aliadas. 


El lazo transatlántico y el compromiso 
con valores y principios 

Los aliados han reiterado en la Cumbre de 
Gales su compromiso con los principios fun- 
damentales y con los valores esenciales pre- 
sentes en el Tratado de Washington, en parti- 
cular el principio de defensa colectiva (Articulo 
5) y la necesidad de mantener y desarrollar 
sus capacidades individuales y colectivas para 
resistir a un ataque armado (Articulo 3). 


La crisis en Ucrania y las relaciones 
con Rusia 

Desde la anexión de Crimea, la OTAN ha 
dejado en suspenso toda colaboración prác- 
tica civil y militar con Rusia, manteniendo los 





Logo de UE EUCAP NIGER misión de 
la UE prorrogada hasta el 15 de julio 
de 2016. 
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Logo de la misión EUCAP NESTOR 
prorrogada hasta el 12 de diciembre 
de 2016. 


mantener la frecuencia de los encuentros 
entre socios y aliados para conservar los 
beneficios de las experiencias ganadas tra- 
bajando juntos en ISAF. En concreto se 
contemplaron diversas formas de mejorar 
el apoyo a los esfuerzos de los países so- 
cios en el desarrollo de capacidades para 
poder operar más estrechamente con los 
aliados de la OTAN. 


Afganistán 

La OTAN ha liderado ISAF en Afganistán 
durante más de diez años para asegurar 
que ese país no continuase siendo un para- 
íso para terroristas. La Alianza está decidi- 
da a terminar ISAF en buen orden al final 
de 2014, iniciando una nueva etapa en la 
relación con Afganistán. A partir del comien- 
zo de 2015, la OTAN permanecerá implica- 
da en el país con la OTAN-Afganistán En- 
during Partnership (2010), con el fondo fidu- 
ciario del Ejército Nacional Afgano y con la 
misión Resolute Support. 


NUEVO COMANDANTE DE ISAF 

El 26 de Agosto el general del Ejército de 
los Estados Unidos John F. Campbell rele- 
vó en el mando de ISAF al también general 
estadounidense Joseph F. Dunford que re- 
gresó a su país para ocupar el puesto de 
36” Comandante del Cuerpo de Marines. El 





canales abiertos para el diálogo sobre la situación en Ucra- 
nia. Los aliados revisaron en profundidad en la Cumbre sus 
relaciones con Rusia. Por otra parte, con la participación del 
presidente ucraniano Sr. Poroshenko se reunió la Comisión 
OTAN-Ucrania en la que reiteró el apoyo a Ucrania. 


Profundizando las relaciones con los socios 
En la Cumbre, los jefes de Estado y Gobierno presenta- 
ron diversas iniciativas orientadas a aumentar o al menos 





A ES 0 


general Campbell ha llegado en un momento clave para Af- 
ganistán y para ISAF. En la actualidad las fuerzas de seguri- 
dad afganas están al frente de todas las operaciones de se- 
guridad y al final de este año tendrán completa responsabili- 
dad en la protección de la población afgana. El general 
Campbell estará al frente de ISAF hasta su terminación el 31 
de diciembre de 2014 y dirigirá misión Resolute Support pa- 
ra apoyar a las fuerzas de seguridad afganas una vez que 
entre en vigor el marco legal necesario. 





e ES — 


En la misión de Policía Aérea en el Báltico además de los MIG-29 de la nación líder Polonia desplegados desde el 30 de abril en la B.A. de Siauliai, 
Lituania, participan los Typhoon de la RAF también desplegados en Siauliai y los F-16 de la Fuerza Aérea danesa desplegados en la B.A. de Amari, 
Estonia. En la foto aviones y personal de las tres naciones en la B.A. de Siauliai. Foto Cortesía de la RAF. 
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... ÍN MEMORIAM 





las familias de aquellos que hemos 
perdido, a todos aquellos que les lla- 
maban compañeros, a sus amigos, a 
todos los componentes del 802 Escua- 
arón, a todos los miembros del Mando Aéreo de 
Canarias, a todos los ciudadanos de Canarias... 
escribo estas letras como un miembro más del Ejér- 
cito del Aire. 

No hay nada que se pueda escribir, pasados 
ya varios meses desde la tragedia, que pueda lle- 
nar el vacío de vuestros corazones. Pero tenéis que 
saber que las esperanzas de todo un ejército esta- 
ban con vosotros esa mañana de domingo. Nos 
arrodillamos con vosotros para rezar en su funeral 
en la Base Aérea de Gando. lloramos con voso- 
tros. Nos unimos a vuestro dolor. Tened por seguro 
que estaremos también junto a vosotros, para siem- 
pre, en su homenaje. Unimos nuestra fe a la vues- 
tra, en la esperanza de que su ejemplo nos enno- 
blecerá a todos. 

Una noche oscura en el mar de Canarias, una 
tripulación SAR de cinco profesionales ejercitándo- 
se en lo que ha sido su misión durante mucho tiem- 
po en su escuadrón: salvar vidas. Ellos representan 
a un ejército con vocación de servicio. Esa es la 
quintaesencia del Ejército del Aire que dramática- 
mente es desafiada por el accidente. Y los cinco 
tripulantes que lo sufren, Daniel, Carmen, Sebas- 
tián, Carlos y Jonhander representan lo mejor de 
nuestro ejército. 

Nuestros corazones están rotos por su muerte re- 
pentina. Tenemos el corazón roto, es cierto, pero 
nuestro corazón también encuentra razones para 
la esperanza. Estamos esperanzados y agradeci- 
dos por la vida del sargento Ojeda que eo 
al accidente. 

Y nuestros corazones están también 
llenos de gratitud: a la tripulación del 
Meteoro, a la Unidad de Buceo de 
la Armada en Canarias, al Regimien- 
to de Ingenieros del Ejército de Tierra 
de Tenerife, al REC de Canarias, al 
Servicio Marítimo de la Guardia C+ 
vil, a SASEMAR, a la Cruz Roja Espo- 
ñola, a la Delegación del Gobierno 
de Canarias, al personal de la em- 
presa Phoenix, al CECOE 112, a la 
tripulación del Buque Ares... y a tan- 
tos Otros. 








Estos hombres y mujeres nos recuerdan que el 
heroísmo no solo está en el campo de batalla. 
Ellos nos recuerdan que el heroísmo no requiere un 
entrenamiento especial ni una extraordinaria fuerza 
física. El heroísmo está aquí, alrededor de noso- 
tros, en el corazón de muchos de nuestros conciu- 
dadanos, justo esperando la oportunidad de mos: 
trarse tal y como sucedió en los días en que se lle- 
varon a cabo las operaciones de rescate. 

Sus esfuerzos, su sacrificio, representan un reto 

ara cada uno de nosotros. Y esto saca a relucir 
o cuestión de que, más allá de las oraciones y las 
expresiones de dolor, qué más podemos hacer. 
¿Cómo podemos honrar a nuestros caídos hasta 
ograr la satisfacción moral de compañeros, fami- 
liares y de la propia institución Ejército del Aire2 
¿Cómo podemos honrar verdaderamente y para 
siempre su memoria? 

Cuando una tragedia como esta nos golpea, for- 
ma parte de la naturaleza humana exigir explica: 
ciones para tratar de imponer un cierto orden en el 
caos y dar un cierto sentido a este sinsentido. 


n unos tiempos en que las redes sociales y 
los medios de comunicación nos introducen 
en un discurso excesivamente polarizado, 
en unos tiempos en los que las administra: 
ciones deben asumir las responsabilidades sobre 
hechos que suceden por puros designios del desti- 
no y por razones difíciles de entender para el razo- 
namiento humano, es importante hacer una pausa 
y tratar de comprender las diferentes sensibilidades 
de todas las partes implicadas, de forma que el 
discurso nos enaltezca a todos y no de manera 
que las diferentes argumentaciones nos hieran. Los 
accidentes suceden y debemos guar- 
damos de dar simples explicaciones 
a situaciones muy complejas. 
la verdad es que ninguno de noso- 
tros puede saber qué sucedió exacta- 
mente en el momento trágico de un 
accidente. Incluso ninguno de nues- 
tros técnicos de Seguridad de Vuelo 
puede determinar con certeza, cuan- 
do se encuentra en las primeras fases 
de la investigación de un accidente, 
cómo habría que haber orientado las 
decisiones de la tripulación o qué de- 
talles en el diseño del helicóptero o 
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del avión podrían haber evitado el accidente. Así 
que, como se hace siempre que se investigan las 
causas de un accidente, todos, en lo que nos afec- 
te, tenemos que estudiar detenidamente los hechos 
que están detrás de la tragedia. Y los investigado- 
res, tal y como se hace siempre, tienen que buscar 
las causas, evitar las ideas preconcebidas y propo- 
ner soluciones para evitar accidentes futuros. 


o sería bueno utilizar la tragedia de los 
accidentes para poner en entredicho 
los planes de Prevención de Accidentes 
del Ejército del Aire o el plan de Mante- 
nimiento de la Unidad o para criticar la actuación 
concreta de una tripulación. Ayudemos en la investi- 
gación todos los que tengamos responsabilidades 
dentro de la institución o afectos fuera de ella, y ha- 
gámoslo con una gran dosis de humildad. Más que 
apuntar con el dedo para señalar culpables, apro- 
vechemos la ocasión para expandir nuestra imagi- 
nación en busca de las causas, para escuchar, más 
detenidamente, lo que tienen que decir los otros; 
para agudizar nuestros sentidos en busca de mayor 
empatía, para recordarnos a nosotros mismos que 
nuestras esperanzas y nuestros sueños, como familia 
Ejército del Aire, caminan juntos. 

Al fin y al cabo, eso mismo es lo que todos noso- 
tros hacemos cuando tenemos la desgracia de per- 
der a un ser querido, especialmente si se trata de 
una pérdida repentina e inesperada. la desgracia 
nos saca a rastras de nuestra rutina diaria y nos 
obliga a mirar en nuestro interior. Buscamos en 
nuestro pasado común: ¿le dedicamos suficiente 
tiempo? ¿le dijimos, día tras día, a la esposa cuan- 
to la queríamos ¿Hicimos todo lo posible para ha- 
cerla feliz2 Así, de repente, la tragedia nos hace re- 
buscar en el pasado. Pero, a la vez, nos obliga a 
mirar al frente y a replantearnos la manera en la 
cual vivimos nuestras vidas en el día a día y cuida- 
mos nuestras relaciones con aquellos que todavía 
están con nosotros. Puede que nos preguntemos si 
demostramos suficiente amabilidad, generosidad o 
compasión con nuestros compañeros y amigos. 
Quizá nos cuestionemos si nos estamos portando 
bien con nuestros hijos, con nuestros familiares, con 
la comunidad a la que pertenecemos o con la insti- 
tución en la que trabajamos, y o quizá nos pregun- 
tlemos si nuestras prioridades en la vida son las co- 
rectas. la muerte de otros nos hace reconocer nues- 
tra propia mortalidad y nos recuerda que en el 
tiempo que pasamos en esta tierra lo que importa 
no es la riqueza, ni el estatus, ni el poder o la fa- 
ma, sino la calidad de nuestro amor hacia los de- 
más y hacia nuestro trabajo y nos reclama en cuan- 
to hemos contribuido a que la vida de los que nos 
rodean, tanto en el ambiente familiar como en el 
profesional, haya sido un poco mejor. 

Este proceso de reflexión nos obliga a alinear 
nuestro esquema de valores con nuestras acciones 





concretas, y eso es precisamente lo que la tragedia 
de los accidentes nos exige. los que han muerto, 
los 1.112 miembros del Ejército del Aire que han 
sido golpeados por la desgracia a lo largo de 
nuestra historia, sus compañeros, sus familiares y sus 
amigos: ellos son parte de la familia del Ejército del 
Aire, una familia con la fortaleza que dan 25.000 
profesionales orientados a una misión de servicio a 





España. Merecen que les demos un buen ejemplo. 
la pérdida de estos magníficos profesionales debe- 
ía impulsamos, a cada uno de nosotros, a ser me- 
jores en nuestra vida profesional y personal, a ser 
mejores compañeros, mejores jefes y mejores subor- 
dinados. Si esta tragedia estimula la reflexión y el 
debate sobre la importancia de los vínculos huma- 
nos en una institución de valores como es el Ejército 
del Aire y cómo impacta esta red de relaciones en 
la Seguridad de Vuelo en nuestras operaciones, su 
muerte no será en vano Mm 
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Jefe 111 Escuadrón 15 ej 
EN A pu 


Ala 11 han existido numerosos 

hitos de grandísima importancia 
que retratan la evolución de la avia- 
ción de combate en una de las unida- 
des con más historia de nuestro Ejér- 
cito del Aire. El último capítulo de 
esta historia hasta el día de hoy co- 
mienza con la llegada del C.16 en 
mayo de 2004. Desde entonces, tanto 
la Unidad como todos los organismos 
del EA relacionados con su entrada 
en servicio, han trabajado muy duro 
para convertir un avión, que se entre- 
gó todavía en desarrollo, en una pla- 
taforma de combate plenamente ope- 
rativa y capaz de operar en escena- 


) entro de la dilatada historia del 
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INTEGRATE, INTEGRATE, INTEGRATE... 
At the end of the day 10 all participants should have a drastic increase in knowledge of multi-platform/International 
mission planning, tactical execution and debriefing. 
They must be ready to face any conflict anywhere in the world as an integrated force. 


rios de máxima exigencia. El final 
del 2013 y el primer semestre de 
2014 han permitido dar un gran paso 
adelante en la certificación de estas 
capacidades. Como culminación de 
este proceso, el MACOM decidió la 
participación de 6 Eurofighters del 
Ala 11 en el que, en la actualidad, es 
el ejercicio de entrenamiento avanza- 
do más importante que se desarrolla 
en Europa: el FRISIAN FLAG 14. 


EL EJERCICIO 


La Base Aérea de Leeuwarden, en 
Holanda, acoge desde hace casi 20 
años este ejercicio, que, en ese tiem- 


po, ha evolucionado hasta convertirse 
en el ejercicio aéreo de adiestramien- 
to avanzado para unidades de comba- 
te más complejo de los que se reali- 
zan en Europa, no sólo por sus diver- 
sos escenarios tácticos, sino por la 
cantidad y calidad de los medios par- 
ticipantes: la flor y nata de la avia- 
ción europea de caza. 

El objetivo fundamental de este 
ejercicio, al igual que otros ejercicios 
tipo FLAG, es planear, ejecutar y 
posteriormente analizar, el empleo de 
grandes formaciones de aviones (CO- 
MAO) en escenarios lo más realistas 
posible, según la experiencia de las 
últimas operaciones realizadas por la 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Octubre 2014 





OTAN como tal, o por parte de sus 
componentes, en escenarios como Li- 
bia o Afganistán. 

La mayoría de sus participantes 
forman parte de la EPAF Expeditio- 
nary Air Wing (EEAW), comunidad 
formada por los países usuarios de F- 
16 MLU y pertenecientes al grupo 
que forma la European Participating 
Air Forces (EPAF). Los escuadrones 
pertenecientes a este programa ope- 
ran de forma totalmente integrada, y 
entre otras estructuras, comparten es- 
cuela de armas, doctrinas de empleo 
y medios de apoyo y mantenimiento, 
de forma que pueden llegar a partici- 
par con unas operaciones comunes, 
volando en formaciones mixtas / 
multinacionales. De hecho, el ejerci- 
cio es organizado por el 323 Escua- 
drón TACTESS, encargado precisa- 
mente del desarrollo y estandariza- 


ción de la doctrina de 
uso y tácticas, no solo 
de los F-16 holandeses, 
sino de toda la comuni- 
dad del EPAF. Éste es 
un ejemplo a seguir por 
la comunidad Eurofigh- 
ter, puesto que permite 
asegurar algunos de los pila- 
res básicos en los que se apoya 
la operación de los aviones de 
combate en nuestros días: estandari- 
zación, interoperatividad y reducción 
de costes de operación y despliegue. 
Además de los F-16 de la EEAW 
hay que destacar el despliegue de 
11 Eurofighters de dos escuadrones 
alemanes, 6 F-18 de la Fuerza Aé- 
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rea finlandesa, que jun- 
to con los seis aviones 
desplegados por el Ala 
11 permitían disponer 
para cada una de las 
misiones de más de 50 
cazas. Como medios de 
apoyo al combate se dis- 
puso de numerosos aviones 
de reabastecimiento en vue- 
lo, un E-3 AWACS francés y 
fuerzas de operaciones especiales 
en tierra. Otro elemento especial- 
mente interesante era la participa- 
ción de los aviones que la OTAN, a 
través del SG2, contrata para la ge- 
neración de escenarios de perturba- 
ción de radar y comunicaciones. 
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La inclusión dentro del FF14 del 
ejercicio EART14 (European Air-to- 
Air Refueling Training) ha permitido 
contar con medios casi ilimitados de 
reabastecimiento en vuelo, dispo- 
niendo, en muchas misiones, de un 


Tanker exclusivamente para los Eu- 
rofighter españoles. 

Para completar todos los elementos 
que se necesitan a fin de realizar un 
ejercicio de estas características, se dis- 
pone de un espacio aéreo de grandes 


dimensiones formado por espacio aé- 
reo holandés, danés y alemán, existien- 
do muy pocas restricciones y permi- 
tiendo, en prácticamente su totalidad, el 
combate supersónico y el uso de Chaff. 
Como guinda del pastel hay que tener 
en cuenta que las condiciones meteo- 
rológicas en estas latitudes son bastan- 
te más exigentes de las que, por suerte, 
se disfrutan en el sur de nuestro país. 


PREPARACIÓN Y DESPLIEGUE 


Desde la llegada del EF-2000 al 
Ala 11 se han ido cumpliendo hitos 
para avanzar en el desarrollo operati- 
vo de este sistema de armas, e incor- 
porar a esta Unidad a la primera línea 
de combate. La oportunidad de parti- 
cipar en este ejercicio era el primer 
paso de ese camino, que culminará 
con la realización del CAPEVAL de 
la Unidad en 2015 y, quién sabe, si 
con el despliegue de la Unidad al 
próximo ejercicio RED FLAG. 


Entrenamiento del ejercicio Frisian 
Flag en los simuladores Asta 


Aperitivo de “despedida de Navidad” entre los pilotos del 

Grupo. Frase del Comandante Jefe del 111 Escuadrón al Jefe 
del ASTA: “Parece que se confirma que vamos a ir al Frisian en 
abril. Y vamos a querer entrenarlo en el simulador”. 


V iernes. 20 de diciembre de 2013. Bar de vuelos del Grupo 11. 


Con esta escueta comunicación se inicia lo que podemos denominar 
primer gran ejercicio de entrenamiento táctico en el ASTA, el centro de 
simuladores del C.16 en Morón. Era la primera vez que se iba a poner 
en marcha un ejercicio desde cero y con tiempo limitado, con la dificul- 
tad de ser un escenario complejo y de no haber estado allí nunca ante- 
riormente. Quedaban tres meses tras el periodo de Navidad antes de 
que el 111 desplegase en Leeuwarden, pero el entrenamiento debería 
empezar con anterioridad suficiente para dar tiempo a realizar las 
misiones. Así que estábamos hablando de aproximadamente un mes 
y medio para poner a punto un ejercicio que proporcionase un entre- 





Por todos estos motivos la Unidad 
se preparó al máximo tanto desde el 
punto de vista del material como del 
personal. El reto era importante por 
dos motivos fundamentales: Desde el 
punto de vista de mantenimiento, las 
limitaciones de personal y material a 
desplegar exigían optimizar al máxi- 
mo los medios y poner a punto el ma- 
terial, puesto que el escenario de ope- 
ración iba a exigir aviones plenamen- 
te operativos con todos sus 
subsistemas funcionando. Desde el 
punto de vista del 111 Escuadrón, el 
reto era igualmente importante, pues- 
to que suponía el primer despliegue 
del escuadrón al completo a un ejer- 
cicio internacional de entrenamiento 


procedimientos del Escuadrón a los 
escenarios en los que se iba a operar, 
dejando todos los estándares perfec- 
tamente definidos, desde los domés- 
ticos hasta las tácticas a emplear. La 
experiencia demuestra que en estos 
ejercicios el tiempo de planeamiento 
y briefing es muy justo, con lo que 
es imprescindible llevarse los debe- 
res hechos de casa. 

Debido a la complejidad de las mi- 
siones y al gran número de partic1- 
pantes en cada una de ellas, unos cin- 
cuenta aviones BLUE por misión, el 
empleo del ASTA ha sido una herra- 
mienta increíblemente efectiva. Gra- 
cias al trabajo desarrollado por el 
personal del simulador, que merece 


una reseña aparte, se pudieron prepa- 
rar en casa la mayoría de los escena- 
rios que previsiblemente se iban a 
volar a lo largo del ejercicio, con to- 
dos los participantes integrados y 
aviones RED reproduciendo los 
“most likely course of action”. 

Durante los dos meses de prepara- 
ción, además de familiarizarse con 
el espacio aéreo y los procedimien- 
tos locales, se pudieron volar CO- 
MAOs de 50 aviones con formacio- 
nes de SWEEPERS de 16 aviones, 
en las que, gracias a los tres puestos 
operativos del ASTA, los pilotos del 
111 podían simular prácticamente 
las formaciones que luego se volarí- 
an en este tipo de misiones. 


avanzado no disponiendo la mayoría 
de sus pilotos de mucha experiencia 
en ejercicios de gran envergadura 
fuera de territorio nacional. 

Para suplir esa falta de experien- 
cia, se trabajó al máximo en adaptar 
la estandarización de las tácticas y 


namiento efectivo y realista, y que compensase 
el esfuerzo tanto del personal del simulador 
como de los pilotos que lo iban a volar. 


GENERACIÓN DE LA BASE DE DATOS 

Para crear la base de datos se definió su 
extensión, los aeropuertos a utilizar y los ele- 
mentos aéreos y terrestres a utilizar. Se necesi- 
taron imágenes satélites de diferentes resolu- 
ciones, e información de las bases aéreas a 
emplear, en especial Leeuwarden, pero también 
de los alternativos. La premisa estaba clara: que 
cuando el piloto se sentase en el simulador, debía estar pensando 
que estaba allí, por lo que no podía haber ningún aspecto sin cubrir: 
edificios, calles de rodaje, árboles... y por supuesto radioayudas, fre- 
cuencias radio, sistemas de frenado, luces... 

Los tiempos necesarios para la generación fueron grandes debido 
a la gran cantidad de elementos necesarios: visual del terreno, 
modelización del mismo, firma radar e IR de los elementos aéreos... 
Todo ese proceso de generación era complementado por numerosas 
pruebas para comprobar que los resultados eran los correctos, lo 
que implicaba un esfuerzo de otros elementos del ASTA (mantenedo- 
res, operadores, pilotos del Grupo) y una gran coordinación para no 
interferir en la operación normal del simulador. 


CREACIÓN DEL EJERCICIO 

Una vez que se disponía de una primera versión inicial 
de la base de datos, se pudo empezar a trabajar en generar 
el ejercicio donde se desarrollarían las misiones de entre- 
namiento. Se realizó una reunión de planeamiento entre 
el Jefe del 111, los operadores (personal civil contratado 
de industria, antiguos instructores del 113 Escuadrón y 
experimentados pilotos de Eurofighter) y el Jefe del ASTA. 
Con la información que en ese momento estaba disponible 
del ejercicio, se diseñó una misión que representase una 









misión compleja, con prácticamente todos los aviones participantes 
involucrados, y en la que se pudiesen entrenar diferentes Roles dentro 
de la misma (Sweep, Escort o Strike), dando prioridad a las misiones 
de Sweep. Esto implicaba una gran cantidad de horas dedicadas al com- 
portamiento programado de los aviones “sintéticos” (“CGF”). 

El resultado fue una misión con 70 aviones en vuelo (50 del bando 
amigo, 20 del bando enemigo), incluyendo 4 aviones de reabasteci- 
miento en vuelo y un AWACS, amenazas superficie/aire, briefing de 
misión idéntico a los del ejercicio, y hoja de datos de coordinación 
(COMCARD) disponible (con frecuencias, codewords, Callsigns, 
IFFs... reales). Para lograr el mayor realismo posible, no sólo se apro- 
vechó el enorme trabajo de replicación de la base de despliegue y de la 
zona de trabajo, sino que incluso se grabaron comunicaciones 
reales y se generaron las comunicaciones correspondientes 
al resto de los aviones “sintéticos” que compartían frecuen- 
cla en ese momento con los pilotos de los simuladores 

(los dos operadores estuvieron involucrados en cada 

misión del ejercicio). 

Hay que reseñar que esta misión obligatoriamente 
venía precedida de misiones de familiarización con el 
espacio aéreo y los procedimientos locales, para que la 

transición y la consolidación del aprendizaje se realiza- 
se de una manera progresiva. 


DESTACAMENTO ESPAÑOL 


El Ala 11 desplegó, liderado por 
personal del MACOM, con un total 
de 57 personas, entre pilotos, personal 
de apoyo y mantenimiento. Las limi- 
taciones de personal exigieron mucho 
trabajo y colaboración de todo el per- 
sonal desplegado, con el objetivo co- 
mún de conseguir la máxima operati- 
vidad del destacamento. Buena prue- 
ba de que se consiguió, fue que no se 
perdió ni una sola salida en las dos se- 
manas de ejercicio. Sirva como ejem- 
plo comparativo que el destacamento 
alemán, con un despliegue de diez 
aviones (solo cuatro aviones más), 
constaba de 250 personas. 

El Role principal de la Unidad para 
el ejercicio fue lógicamente el Aire- 
Aire, y los resultados de las misiones 
han sido realmente satisfactorios, de- 
mostrando la gran capacidad del Eu- 
rofighter para misiones tanto de DCA 
como de SWEEP, no solo por sus 


performances en combate, sino por su 
gran capacidad de carga de armamen- 
to y permanencia en zona “vultime”. 
La incorporación del nuevo paquete 
de software del radar CAPTOR fue 
un éxito, mejorando notablemente su 
comportamiento en escenarios de per- 
turbación de radar, y, junto a la plena 
operación del HMS (Helmet Mounted 
Sight) consiguieron el deseado objeti- 
vo de superioridad en el enfrenta- 
miento a las amenazas existentes. 

También por primera vez, se reali- 
zaron misiones de ataque a superficie 
tipo GAAI (Ground Asisted Air Inter- 
diction, DT (Dinamyc Targeting), 
CAS (Close Air Suport) y Al (Atr In- 
terdiction), apoyados por otros países 
con pods de designación y mucha más 
experiencia en este tipo de misiones, 
lo que ha resultado muy interesante 
para la Unidad, y nos ha permitido tra- 
ernos a casa multitud de lecciones 
aprendidas de los pilotos recién llega- 
dos de primera línea de combate. 


Durante estas dos semanas se ha te- 
nido la posibilidad de planear y tra- 
bajar cara a cara y de forma intens1- 
va, en un ambiente multinacional for- 
mado por escuadrones que están 
participando en primera línea de los 
principales teatros de operaciones en 
los que están involucrados los países 
de nuestro entorno. Esta experiencia 
no solo es imprescindible para man- 
tenerse al máximo nivel de adiestra- 
miento, sino que permite demostrar 
que la aviación de combate española, 
con este sistema de armas, está plena- 
mente capacitada para cumplir con 
las responsabilidades que se le pue- 
dan asignar dentro de una operación 
como la que se ha simulado a lo largo 
de este ejercicio. 


CONCLUSIÓN 


No existe ninguna duda en calificar 
la primera participación del Ejercito 
del Aire en el ejercicio FRISIAN 


EJEMPLO DE MISIÓN EN EL ASTA 

Los pilotos se presentaban en el simulador 1 hora y 15 minutos 
antes de su ventana de simulador (slot). Se habilitó una sala específica 
dentro de la zona NATO SECRET del simulador como sala de briefing 
del Frisian Flag, en la que los pilotos, además de disponer de toda la 
documentación relativa al ejercicio (SPINS, COMCARD, EXOPORD, 
fichas de aproximación, mapas, piernógratos de la unidad. ..), recibían 
los briefings de la misión. Dichos briefings constaban de un briefing de 
situación (en qué día, hora y localización se está desarrollando la simu- 
lación), un mass brief real de la misión, y el briefing de formación. El 
tiempo disponible era una réplica de lo que se iban a encontrar en el 
ejercicio, por lo que se trataba de un factor importante a tener cuenta. 

A la hora de comienzo de slot los pilotos debían estar ya sentados en 
los simuladores y listos para comenzar. Se realizaron principalmente 
misiones en red de tres pilotos en formación, usando todos los simula- 
dores del ASTA conectados en “network”. Una vez lanzada la misión no 
se paraba a no ser que hubiera un fallo grave en la simulación que 
afectase a todos los simuladores, para acentuar el realismo del entrena- 
miento (“fall out”/contingencias reales). La misión duraba 2 horas, 
teniendo en cuenta que desde que se empezaban a arrancar motores 
hasta que se despegaba sólo había 17 minutos, teniendo que hacerlo 
en la secuencia establecida en la COMCARD de la misión. Tras el des- 
pegue se procedía a la zona de esperas (holdings) donde los aviones 
involucrados en esa primera oleada estaban establecidos o se encon- 
traban llegando. Tras una presentación ofensiva de dos formaciones de 
cuatro aviones cada una, en la que estaban integrados los pilotos, dos 
composiciones de aviones (“packages”) procedían por el norte y el sur 
para atacar dos zonas diferentes de Alemania. Los pilotos de los 
Eurofighter, al alcanzar la hora establecida o el bingo operativo, proce- 
dían a su ventana de reabastecimiento, sabiendo que tenían formacio- 
nes reabasteciendo antes y después de la misma. A la vuelta del rea- 
bastecimiento, debían cubrir el tiempo restante de ventana junto con 
otra formación de cuatro aviones, dando protección a un avión de 
transporte C-130 holandés (“slow mover”) y una formación de 4 
Eurofighter alemanes que provenían de una misión de CAS en el sur de 


Alemania. Al finalizar el “Vultime” había que cumplir con las ventanas 
de recuperación impuestas por la organización del Frisian Flag, para 
proceder a una recuperación con vectores radar para aproximación 
Tacan a la pista en servicio (la base de Leeuwarden se encontraba en 
condiciones instrumentales). La misión no acababa ahí, sino que había 





FLAG como un éxito. A la espera de 
la primera participación del C.16 en 
el RED FLAG, está claro que el FRI- 
SIAN FLAG es “the place to be” pa- 
ra las unidades punteras del Ejercito 
del Aire, y el Ala 11 ha cumplido so- 


bradamente con las expectativas. To- 
do el esfuerzo realizado, tanto econó- 
mico como de personal y material, ha 
merecido la pena. Sin duda el Ala 11 
puede decir sin complejos “we are 
back in Business”. 





Sirva este artículo para agradecer el 
trabajo de los que, durante estos últi- 
mos años, han trabajado duro para po- 
ner a esta Unidad y este sistema de ar- 
mas, presente y futuro del Ejército del 
Aire, en primera línea de combate m 





que regresar hasta nuestra zona de aparcamiento y parar motores 
siguiendo los procedimientos locales establecidos. 

A los 15 minutos de acabar el slot, el debriefing estaba listo en la 
sala de debriefing del ASTA, donde se puede repetir cualquier parte del 
ejercicio y se tienen acceso a todas las pantallas de los simuladores, al 
audio de la misión, y a la situación de cada uno de los sensores y ele- 
mentos del escenario. Se reproducía la parte táctica de la misión en 
velocidad real, por lo que los pilotos le dedicaban entre 30 y 40 minu- 
tos a obtener las lecciones aprendidas. 


CONCLUSIONES 

El ASTA se ha confirmado como una herramienta esencial para el 
entrenamiento de ejercicios complejos, ya que permite entrenar situa- 
ciones/misiones que en el avión real son imposibles de reproducir 
antes de desplegar. Con ello se consigue que el aprovechamiento de 
las misiones sea mucho mayor que en despliegues anteriores, cuan- 


do, especialmente en las primeras misiones, se centraban en la parte 
doméstica: procedimientos locales, secuencia de comunicaciones, 
aproximaciones instrumentales, familiarización con el área de traba- 
jo... Además, permite desplegar con mucha mayor preparación y 
conocimiento, ya que las tripulaciones han sido sometidas a un pro- 
ceso de planeamiento y ejecución (documentación, cálculos de tiem- 
po/combustible, evaluación de tácticas, elaboración de datos de 
misión para el avión, detección de dudas/errores/carencias...), que 
les permite preparar las misiones en el ejercicio de una manera más 
rápida y efectiva. Evidentemente, el entrenamiento operativo se man- 
tiene con la misma fidelidad que en las misiones de PAB de la 
Unidad en el simulador. De igual manera, la seguridad de vuelo se 
ve reforzada y aumentada, ya que se entrenan situaciones suscepti- 
bles de provocar posibles incidentes. 

En total se desarrollaron 50 misiones por los pilotos que desple- 
garon, lo que en tiempo de vuelo supone aproximadamente un 75% 
de las horas reales voladas. Teniendo en cuenta que los pilotos dedi- 
caban una media de 4 horas entre el briefing, misión y debriefing, 
podemos hacernos a la idea de la importancia que el Escuadrón ope- 
rativo ha dado al ASTA. 

Pero lo más importante son los comentarios que se han recibido a la 
vuelta del ejercicio: “Parecía que ya había estado all”, “La parte admi- 
nistrativa ya estaba rodada”, “Ir al alternativo no hubiera supuesto nin- 
gún problema”, “Un día se voló una misión casi idéntica de la del 
ASTA”... Todos los testimonios recibidos han sido positivos, lo que 
nos ha animado a continuar en esta dirección, como ha sucedido con el 
ejercicio Anatolian Eagle del Ala14, en Turquía. Sirva este artículo 
como agradecimiento a todas las personas implicadas en el ASTA, y a 
los pilotos del 111, que han confiado en su utilidad, y esa confianza se 
ha traducido en un éxito. 


JUAN DE DIOS SALDAÑA MOLERO 
Comandante del Ejército del Aire 
Jefe Simuladores ASTA Eurofighter de Morón 
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DE DISFRUTAR LO OUE ES CONSIDERADO POR MUCHOS COMO EL MAYOR FESTIVAL des novedades, puede decirse ha 
AÉREO DEL MUNDO. CELEBRADO EN LA BASE BRITÁNICA DE RAF FAIRFORD, cubierto la mayoría de las expec- 
LA PRESENTE EDICIÓN HA ESTADO DEDICADA ESPECIALMENTE A TODO UN EMBLEMA  tativas del público allí asistente. Sobre 


DURANTE TRES DÍAS, MÁS DE 140.000 PERSONAS HAN TENIDO LA OPORTUNIDAD o a presente edición, aún sin gran- 


NACIONAL EN EL REINO UNIDO COMO ES LA PATRULLA ACROBÁTICA DE las tierras milenarias de los Cots- 
LOS RED ARROWS, CELEBRANDO LO OUE HA SIDO SU 50 ANIVERSARIO DESDE walds, aviones de combate, transporte, 
QUE ESTA SE FUNDÓ EN 1964. helicópteros, las patrullas acrobáticas 





La demostración del Solotiirk en la presente 
edición ha estado en manos del Capitán Yusuf Kurt, 
utilizando para ello un ejemplar especialmente 
decorado del Block 40 procedente del 141 Filo 
(Escuadrón) estacionado en la 4* Base Principal 

de Reactores en Akinci cerca de Ankara. 
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más emblemáticas, incluso los clási- 
cos warbirds, volaron durante más de 
nueve horas diarias sin interrupción 
para deleite de los allí presentes. 
Como en todas las ediciones, siem- 
pre quedan highlights o momentos 
“especialmente reseñables” en la me- 
moria de todo aficionado. Quizás es- 
te año pueda decirse que ha habido 
una de cal y otra de arena. Segura- 
mente a casi todos los aficionados, 
un cierto sabor de frustración quedó 
patente cuando tan sólo 48 horas an- 
tes de abrirse las puertas, se anuncia- 
ba la cancelación de lo que iba a ser 
la principal atracción de la presente 
edición: la presentación internacio- 
nal fuera de los Estados Unidos del 
avión que está llamado a ser la espi- 
na dorsal, no sólo de la Fuerza Aé- 
rea y de los Marines de los EEUU, 
sino de la OTAN en su conjunto: el 
Lockheed Martin JSF F-35B. 


SET Albal 


e 


En los días previos al festival, du- 
rante una salida rutinaria de entrena- 
miento, un F-35A de la 33 Ala de Ca- 
za de la base norteamericana de Eglin 
AFB sufrió un fallo de motor y su 
posterior incendio. El piloto tuvo que 
abortar el despegue pero la aeronave 
quedó dañada en su totalidad. Inme- 
diatamente y hasta el esclarecimiento 
de las causas del incendio, se dio la 
orden de paralizar toda la flota de F- 
35, incluidas las exhibiciones previs- 
tas en Fairford y Farnborough. 

En el lado opuesto, dos raras avis, 
dos auténticas leyendas de la avia- 
ción. Por un lado un avión que ofrece 
muy pocas oportunidades para admi1- 
rarlo en vuelo, el avión de ataque 
Sukhoi Su-22M procedente de la 
Fuerza Aérea Polaca, una auténtica 
reliquia de la Guerra Fría. Por otro la- 
do una pareja de A-7 Corsair de la 
Fuerza Aérea Griega, sistema 
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prácticamente a punto de desaparecer 
del mundo militar operativo. 

Siete equipos acrobáticos tomaron 
parte en la celebración del 50 ani- 
versario de los Red Arrows. El vier- 
nes 11 de julio, los lideres de las pa- 
trullas Frecce Tricolori, Patrouille 
de France, Patrouille Suisse y Brei- 
tling Jet Team llevaron a cabo un 
flypast en formación junto al Squa- 
dron Leader Jim Turner. 

Un total de 240 aeronaves proceden- 
tes de 31 armas aéreas, representando 
25 países tomaron parte en el Air Tat- 
too. Tales cifras, junto a los ilustres 1n- 


vitados que -< "a 


honraron 
391-0011 
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Royal Netherlands Air Force F-164AM 
Fighting Falcon. El Capitán Jeroen 
'Slick' Dickens del 323 escuadrón, en su 
primer año como piloto de demostración, 


fue el responsable de volar 
el Dutch F-16 Demo Team. 


su presencia la presente edición, dan 
una idea de la importancia, relevan- 
cia y reputación del Royal Internatio- 
nal Air Tattoo. Altos mandos del Mi- 
nisterio de Defensa Británico y de la 
RAF, el Jefe de Personal de la US 
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Air Force, General Mark Welsh III, 
junto a otros 48 Jefes de Estado Ma- 
yor del Aire incluidos los de Turquía, 
Singapur, Nueva Zelanda, Bangla- 
desh, Japón y Montenegro. Invitados 
del mundo de la Industria como Ma- 
rillyn Hewson, CEO de Lockheed 
Martin, Hakan Buskhe, Presidente de 
Saab Global o celebridades como 
Alan Carr, Robson Green, Carol Vor- 
derman, Adam Henson, Sir David Ja- 


Royal Air Force Typhoon. El poder y la 
agilidad del Eurofighter Typhoon FGR4 
fue claramente demostrado en el RIAT 
2014 por el Capitán Noel Rees del 29 
(Reserve) Squadron, la unidad de conversión 
operativa de Typhoon en el Reino Unido, 
con sede en RAF Coningsby, Lincolnshire. 
Fue realmente imposible contar 3-4 segundos 
en las que las altas “ges” tanto positivas 
como negativas no estuvieran presentes. 
Ambas jornadas sirvieron para que 

el Capitán Rees pudiera alzarse con 

el premio Paul Bowen Trophy a la mejor 
demostración para un “Solo”. 


son O Bruce Dickinson también estu- 
vieron presentes a lo largo de los tres 
días del airshow. 

Como no podía ser menos, la reale- 
za también quiso aportar su granito 
de arena: el Príncipe de Gales, el 
Príncipe Michael de Kent y el Prínci- 
pe Feisal de Jordania fueron algunos 
de los allí presentes. 


EXPOSICIÓN AÉREA: MUCHA 
VELOCIDAD 


A pesar de la cancelación del que es- 
taba llamado a ser la gran estrella de la 
presente edición, el Lockheed Martin 
F-35B, la exhibición aérea estuvo re- 
pleta de magníficos aviones, incluyen- 
do 3 F-16 displays de Turquía, Holan- 
da y Bélgica, junto con el ya clásico 
Typhoon de la RAF o el retorno del L- 
39 de la Fuerza Aérea de Estonia, el 
Gripen sueco o el F/A-18C suizo. 

En esta ocasión, es justo reconocer 
la gran aportación y apoyo prestado 
por el Reparto Sperimentale Volo de 
la Aeronautica Italiana (unidad con 
funciones y objetivos similares al 
CLAEX de nuestro Ejercito del Ai- 
re). Sus demostraciones fueron ex- 
cepcionales, desde el C-27J, el AMX 
o el Tornado, hasta la demostración 
del Typhoon, a un nivel y exigencia 
muy superior a la demostración del 
ejemplar británico (el otro Eurofigh- 
ter presente en la exhibición aérea). 








EF2000+ Spitfire UK. Más de 70 años 
separan estos dos soberbios aviones, 
iconos de dos épocas diferentes. Como 
cada año, las pasadas en formación tienen 
su momento especial en todo Air Tattoo. 
Este año, el ejemplar del Typhoon display 
team portaba una decoración “de época” 
similar a la del Spitfire de la Battle 

of Britain Memorial Flight. 


A pesar de ello, para los entusiastas 
en general, el gran protagonista fue la 
pareja de Sukhoi1 Su-22, código OTAN 
“Fitter”, de la fuerza aérea polaca, úl- 
timo operador en Europa de este acre- 
ditado guerrero de la Guerra Fría. 

Avión de ataque de geometría va- 
riable, hizo su debut como Su-17 
(Su-22 era la designación de exporta- 
ción) en 1966. Utilizado por la ma- 
yoría de las fuerzas aéreas de los paí- 
ses miembros del Pacto de Varsovia, 
hoy en día la Fuerza Aérea Polaca 








cuenta con 32 aviones en dos escua- 
drones operados desde la 21 Base 
Aérea Táctica de Swidwin. 

Aunque su demostración fue algo 
lenta y pesada, tener la oportunidad 
de ver lo que probablemente sea su 
última exhibición fuera de tierras 
polacas, es un auténtico regalo que 


Tornado IT. En el presente RIAT 2014 fue el 
Reparto Sperimentale Volo el protagonista 
de la puesta en escena del Tornado. 


seguro quedará en la memoria de 
este RIAT 2014. 

Otra de las “estrellas” de la presen- 
te edición fue el F/A-18F Super Hor- 
net. Desarrollado como una evolu- 


“Aviones históricos”. Basados en RAF Coningsby, Lincolnshire, la BBMF cuenta en su inventario con dos Hurricanes y seis Spitfires, 
un Lancaster, un Dakota y dos Chipmunks utilizados para el entrenamiento de pilotos. 





ción significante del F/A-18 Hornet, 
el Super Hornet hizo su primer vuelo 
a finales del año 1995 y entró en ser- 
vicio en la US Navy 4 años mas tar- 
de, logrando la capacidad operativa 
inicial en el 2001, y entrando en 
combate tan solo un año mas tarde 
como parte de la Operación 'Southern 
Watch' sobre los cielos de Irak. El 
“SuperBug” tenía previsto volar los 3 
días de la exhibición, pero finalmente 
tan solo lo hizo el viernes y el sába- 
do. El viernes apenas hizo 3 manio- 
bras y el sábado fue un autentico de- 
sastre para lo que se esperaba de este 
avión y su tripulación. La exhibición 
fue distante, lejos del 
público, donde la al- E 
titud mínima no bajaba en 
ningún momento de los 1500 
pies. Comparado con lo que se vio en 
el RIAT 2012, la demostración fue 
todo menos súper. 

La familia Eurofighter estuvo muy 
presente en la exhibición aérea. 
Fue hace ya más de 20 años 
cuando el primer prototipo del 
Eurofighter 2000 vio la luz. Ahora 
conocido por la mayoría de sus ope- 
radores como Typhoon, este form1- 
dable avión de combate multi-role ya 
es una realidad operacional, en servi- 
cio no sólo con las fuerzas aéreas de 
las naciones socias del programa 
(Alemania, Italia, Reino Unido y Es- 
paña), sino también con las fuerzas 
aéreas de Arabia Saudí y Austria. 

Desde que comenzaron las primeras 
entregas en el año 2003, las capacida- 
des del Eurofighter han sido desarro- 
lladas continuamente. Numerosas uni- 
dades, tanto en el Reino Unido, como 
en España y en el resto de naciones, 
han asumido responsabilidades QRA 
(Quick Reaction Alert). En el caso de 
la RAF, dichas funciones se desarro- 
llan desde las bases de Coningsby y 
RAF Leuchars, llevando a cabo labo- 
res de defensa aérea. Más reciente- 
mente, en la Operación “Ellamy” so- 
bre los cielos de Libia en el año 2011, 
fue donde se mostró el potencial de 
ataque de este magnifico avión. 

Por parte del Reino Unido, un 
ejemplar del 29 (Reserve) Squa- 
dron, decorado especialmente para 
la presente temporada y que recuer- 
da a las unidades de la Batalla de 
Inglaterra, fue el encargado de mos- 
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trar en vuelo las cualidades de 
este grandísimo aparato. 

La presencia del 6 escuadrón 
de la RAF fue especialmente 
bienvenida dado que celebraba 
varios aniversarios en su haber. 
Formada el 31 de enero de 1914 
como parte de la Royal Flying 
Corps, dicho escuadrón celebra su 
100 aniversario, luciendo para ello 
una curiosa decoración en uno de 


sus Typhoons. Basado en to- 
nos desierto a lo largo de su 
fuselaje y cola, el esquema 
quería rendir homenaje a 
uno de los escuadrones 
más combatientes y exito- 
sos contra los tasques 
durante la campaña 
1942-43 en el desierto 
del Norte de Africa 
con sus Hawker Hurri- 
cane Mk.IID. En tiempos más re- 
cientes, el 6 escuadrón fue el último 
en operar el avión de ataque Jaguar 
GR.3/3A y T.4 en servicio desde la 
base RAF Coningsby en Lincolnshi- 
re hasta Mayo del 2007. 

La Fuerza Aérea Italiana, donde el 
Eurofighter es conocido como F- 
2000A (o TF-2000A en el caso de las 
versiones doblemando), dispone de 5 
escuadrones operacionales. El ejem- 
plar que protagonizó la exhibición 
procedía del centro de ensayos en 
vuelo (Reparto Sperimentale Volo). 

Suiza fue otra de las naciones que 
colaboró activamente con el RIAT 
2014. Además de unidades de trans- 
porte y de dos Super Puma de la Luft- 
tranportstaffel 6, la patrulla acrobática 





























suiza, junto a una pareja de F/A-18 

| Hornet estuvieron presentes en 
la exhibición aérea. El Hornet 
se trata de un avión de com- 
bate biturbina multirole, di- 
señado para llevar a cabo 
tanto misiones aire-aire, 
como de ataque (la de- 
signación F/A responde 
a las iniciales Figh- 
ter/Attack). El avión 


entró en servicio con la 
fuerza aérea suiza en 1997 y 
es volado actualmente por 3 
escuadrones desde las bases aé- 
reas de Meiringen y Payerne. 
La familia Gripen también estuvo 
bien representada con dos ejemplares 
en vuelo. El caza multirole JAS 39 
Gripen es el último de una larga fami1- 
lia de aviones de combate producidos 
por la sueca Saab. A pesar de ello, el 
Gripen ha cosechado numerosos éx1- 
tos comerciales en el mercado 
internacional, aparte de la 
propia Fuerza Aérea Sueca. El 
primer prototipo del 
Gripen voló a fi- 
nales del año 
1988. Suecia hizo 
un pedido inicial de 204 
ejemplares JAS 39A (en el 
caso de la versión monomando) y 
JAS 39B (para las versiones bi- 
plaza), encuadrados en 3 alas 
aéreas. Hace un par de años, 
Suecia volvió a hacer un 
pedido renombrándolo 
'Next Generation' Gripen, 
con los JAS 39E y F. 
Hungría entró a formar parte de la 









familia Gripen en el año 2006 cuan- 
do encargó 14 ejemplares del exito- 
so Saab JAS 39 Gripen. Actualmen- 
te opera los aviones bajo un contrato 
de leasing con el gobierno sueco, 
habiendo sido renovado en el año 
2012 por una década más. Dicho 
compromiso incluye una docena de 
monoplazas JAS 39C y una pareja 
de JAS 39D. Todos ellos son vola- 
dos por el escuadrón 'Puma' del 59 























Ala de Caza Táctica en Kecskemét. 
Hungría recientemente ha formado 
parte con sus Gripen en la operación 
multinacional de policía aérea sobre 
Eslovenia y los estados Bálticos. 

Para los entusiastas de la aviación 
a reacción, la capacidad y versatili- 
dad del multi-role F-16 Fighting Fal- 
con siempre es un estímulo para los 
sentidos. El General Dynamics F-16 
celebra durante este año su 40 ani- 
versario y para ello diversas nacio- 
nes mostraron todo el potencial y ca- 
risma de esta bella maquina. 

Siendo el tercer operador, tan solo 
por detrás de Israel y los EEUU, Tur- 
quía desplazó su F-16 Solotiirk Team. 
La Fuerza Aérea Turca opera alrede- 
dor de 240 F-16Cs y F-16Ds, desde 6 
bases diferentes, habiéndose añadido 
otras 30 unidades mas durante el pasa- 
do año, construidos estos últimos por 
Turkish Aerospace Industries. 

Uno de los clientes originales del 
archifamoso F-16 Figthing Falcon en 
Europa fue Holanda allá por los años 
70. Hoy en día, su fuerza aérea opera 
una flota de Fighting Falcons mucho 
más reducida comparada con la de 
los tiempos de la Guerra Fría, pero 
no han dejado de ser un muy capaz 
avión multi-role, sobre todo después 
del programa MLU (Mid-Life Upgra- 


El prestigioso premio 

“As the Crow Flies Trophy” 
reconocido a la demostración 

más valiosa, votada por los Friends 
of the Royal International Air Tattoo, 
fue para el Comandante Bartlomiej 
Mejka y el Capitán Radostaw 
Leszczyk de la Fuerza Aérea Polaca 


volando la pareja de Sukhoi 


Su-22M 'Fitter”. 


de). Un total de 4 escuadrones operan 
el Falcon en la Royal Netherlands 
Air Force, dos desde Volkel y otros 
dos desde Leeuwarden. En esta últi- 
ma operan los escuadrones 322 y 
323, responsables de preparar y ope- 
rar el Dutch F-16 Demo Team para 
los años 2014 y 2015. 

El tercer F-16 presente en la de- 
mostración aérea fue el ejemplar pro- 
cedente de la Fuerza Aérea Belga. 
Basado en la Base Aérea de Floren- 
nes, el 350 escuadrón y su piloto, 
fueron, gracias a su soberbia exhib1- 
ción, los auténticos protagonistas 
Vipper. La demostración llevada a 
cabo por el piloto belga, fue la más 
agresiva, técnica y completa de todas 
las vistas en el RIAT 2014. 

Italia es el único país que todavía 
proporciona el Panavia Tornado a fes- 
tivales aéreos internacionales. Entran- 
do ya en la recta final de su vida ope- 
rativa, el Tornado es un avión de ata- 
que y geometría variable desarrollado 
por un consorcio de las industrias de 
Gran Bretaña, Alemania e Italia. Co- 
mo en el caso de otros operadores, la 
fuerza aérea italiana ha reducido con- 
siderablemente su flota de Tornados, 
cuya designación nacional actual es la 
de A-200. Habiendo implementado 
una actualización de media vida, to- 
davía tres escuadrones operativos 
vuelan la versión de ataque, y un es- 
cuadrón, la versión EA-200B (Torna- 
do ECR), especializado en la supre- 
sión de defensas aéreas enemigas. 

Dentro de los grandes pesos pesa- 
dos, el A400M fue el único que pudo 
verse en vuelo. Después de un largo 
periodo de gestación, el primer proto- 
tipo del A400M voló por primera vez 
el 11 Diciembre del 2009, dando co- 
mienzo un largo programa de ensa- 
yos en vuelo y que ahora comienzan 
a dar sus frutos con las primeras 
unidades entregadas a 
— las fuerzas aéreas 
dd de Francia y Tur- 

quía. Durante el 
pasado mes de ju- 
lio, Airbus Defence 
and Space llevó a cabo los primeros 
ensayos de repostaje en vuelo entre 
un avión cisterna A330 MRTT y un 
A400M (o que se conoce como “wet 
contacts” o contactos húmedos). El 
A400M recibió en total durante estas 
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“Estelas”. El Air Tattoo no sólo representa a la RAFCTE, una asociación vinculada a la Fuerza Aérea Británica para la captación 

de fondos y su utilización en actos de caridad de su personal. El Air Tattoo es un escaparate mundial, donde cada fuerza aérea, cada 
nación, cada escuadrón, cada piloto, lleva lo mejor de sí. Está en juego su prestigio, su honor y su buen hacer. Muestra de ello son las 
demostraciones que allí pueden presenciarse, donde la técnica, la destreza, la potencia, la tecnología está ante los ojos, no sólo de 
apasionados de la aviación, si no ante los ojos de críticos y expertos procedentes de todos los rincones del planeta. Muestra de ello, 
son la agresividad con que se realizan las maniobras, llevando sus aviones al limite, donde las estelas de condensación por cambios 
bruscos de presión, quedan patentes sobre las alas y el fuselaje de los mejores aviones y los mejores pilotos. 





pruebas más de 80 toneladas de com- 
bustible en un centenar de contactos, 
tanto de día como de noche. 

Con una cartera de pedidos de 
174 aviones y 8 naciones, las previ- 
siones apuntan a que el Ejercito del 
Aire comenzará a recibir las unida- 
des que ha adquirido a lo largo del 
año que viene. España adquirió el 
compromiso de comprar 27 de estos 
aparatos, aunque finalmente el Mi- 
nisterio de Defensa decidió rebajar 
el número hasta 13 unidades. El res- 
to están a disposición de Airbus pa- 
ra su exportación a terceros y el di- 
nero de la venta servirá para rebajar 
el coste del contrato. 

Como se ha comentado, junto a la 
fallida presentación del F-35B, el otro 
tema principal de la presente edición 
del Air Tattoo fue la celebración del 
50 aniversario de los archifamosos 
Red Arrows. Desde su formación en 
RAF Fairford en 1964, los Red 
Arrows han realizado más de 4.500 
displays en 55 países, volando con un 
nivel de profesionalidad y sincronis- 


mo como pocas patrullas han podido 
hacerlo. El equipo, empezó volando 
el Gnat T1 de entrenamiento antes de 
su paso definitivo al Hawk T1/1A. 

Junto a la patrulla británica, las 
patrullas francesa, suiza, italiana, 
polaca (en este caso con doble repre- 
sentación), y la patrulla breitling, 
fueron las encargadas de hacer ho- 
nores a tal aniversario. 

El equipo nacional francés, la Pa- 
trouille de France, se dio cita en la pre- 
sente edición con la formación de sus 
ocho Dassault/Dornier Alpha Jet E. 

Con sede en la Base Aérea de Sa- 
lon de Provence, el equipo acrobático 
celebró su 60 aniversario el pasado 
año 2013. Comenzó su andadura a 
los mandos del F-84G Thunderjet, 
seguido del Dassault Ouragan y 
Mystere IV, hasta llegar al Fouga 
Magister. No fue hasta mediados de 
los 80 cuando se produjo la conver- 
sión al Franco-Germano Alpha Jet. 

Otro de los aniversarios celebrados 
en la presente edición fue la de la pa- 
trulla acrobática, la Patrouille Suisse, 


celebrando su 50 aniversario. El 
equipo suizo hizo su debut en el Air 
Tattoo en 1979, volando Hawker 
Hunter F58s. A mediados de los 90 la 
patrulla se trasformó al más moder- 
no, maniobrable y veloz Northrop F- 
SE Tiger Il, cuya primera exhibición 
fue protagonizada en 1995. 

Inusualmente, la fuerza aérea pola- 
ca cuenta con dos equipos acrobáti- 
cos; uno vuela el avión de entrena- 
miento TS-11 Iskra, siendo este cali- 
ficativo el que da nombre a la 
patrulla, Biato-Czerwone Iskry (Rojo 
y Blanco Iskras), mientras que la 
montura de los PZL-130TC Turbo 
Orlik son los que dan nombre al Zes- 
pót Akrobacyjny Orlik (Equipo 
Acrobatico Orlik ). 

El primer prototipo PZL-130 Orlik 
del fabricante polaco PZL-Mielec hi- 
zO su primer vuelo en 1984. Diseña- 
do inicialmente con un motor de pis- 
tón, la versión definitiva, el Turbo 
Orlik, fue finalmente motorizado por 
un turbopropulsor. Dicha versión fue 
la que entró en servicio con la Fuerza 








Aérea Polaca (único usuario hasta la 
fecha) en 1994. Todas las unidades 
han sido actualizadas a la versión 
PZL-130TC. El equipo acrobático 
tiene sus origines en 1998 siendo Ra- 
dom su base operativa, tanto de avio- 
nes, como de pilotos. 

Hasta cinco demostraciones distin- 
tas de helicópteros pudieron verse en 
el RIAT 2014: un Super Puma suizo, 
un Merlin HM1 de la Royal Navy, el 
popular Chinook, la última aparición 
del Lynx AH7 y sobre todo, la demos- 
tración llevada a cabo por el Apache. 

Desde hace más de una década, el 
Army Air Corps ha estado utilizando 
el poderoso Apache AHI. Este autén- 
tico helicóptero ““matatanques” ganó 
su credibilidad y popularidad durante 
la Primera Guerra del Golfo. Utiliza- 
do en todo los teatros de operaciones 
recientes, especialmente en Afganis- 
tan y Libia, los Apaches del Army 
Air Corps operan desde su base de 
Wattisham en Suffolk como parte de 
la 16 Brigada de Asalto Aéreo, una 
unidad muy potente del concepto 'ra- 
pid response' que combina el empleo 
de fuerzas aerotransportadas con he- 
licópteros de ataque. En esta ocasión, 








ha sido el 653 Squadron del tercer 
Regimiento el que ha proporcionado 
la tripulación del Apache Display Te- 
am para el año 2014. 

La historia de la RAF durante la 
Segunda Guerra Mundial y el heroís- 
mo de su personal, son objeto de cul- 
to a lo largo y ancho del Reino Uni- 
do. Cada año, numerosos eventos se 
celebran con lo que muchos conside- 


Grippen Sueco. La familia Gripen estuvo 
representada con dos ejemplares en vuelo, 
uno procedente de la Fuerza Aérea Sueca 
y otro de la Fuerza Aérea Húngara. 


ran el mejor museo histórico en con- 
diciones de vuelo: los aviones de la 
Battle of Britain Memorial Flight. Al 
RIAT 2014, un Lancaster pertene- 
ciente al RAF Bomber Command du- 


“Paracaídas”. “Los paracaídas están de moda”, comentaba un ingeniero mientras presenciaba el aterrizaje de la pareja de Sukhoi 
polacos. Cierto es que cada vez más los aviones de combate hacen uso de sus paracaídas de frenado, más con un objetivo fotogénico 
que con un fin operativo y de seguridad. Turcos, holandeses, belgas, polacos,..., todos sacaron Sus telas al sol. 








Realmente soberbia fue la demostración 
del Comandante Aviateur Renaud 'Grat' 
Thys, volando el F-16AM del 350 escuadrón 
de la Fuerza Aérea Belga. A pesar de 

la edad de la montura, el Vipper jamás 
defrauda. Si además está en manos de un 
grandísimo piloto, el resultado sigue siendo 
igual de espectacular que lo era hace 20 
años. Por ello no es de extrañar, que el 
trofeo a la Mejor demostración individual, 
el Sir Douglas Bader Trophy, fuera 

a parar a manos del Comandante Avi Thys. 





rante la ofensiva nocturna contra la 
Alemania Nazi, dos cazas Spitfire y 
Hurricane que defendieron los cielos 
británicos contra la Luftwaffe en la 
celebre Batalla de Inglaterra y un 
avión de transporte Dakota, utilizado 
extensamente hace 70 años durante el 
desembarco Aliado de Normandía, 
fueron los ejemplares desplazados. 


F/A-18 de la Fuerza Aérea Suiza. 

La velocidad, maniobrabilidad y aceleración 
de este magnifico avión, le ha hecho 
tremendamente popular y querido dentro 
del circuito internacional de airshows. 


EXPOSICIÓN ESTÁTICA: 
VARIEDAD Y EXHOTISMOS 


La exhibi- 
ción estática 
en todos los 
RIAT es uno 
de los aspectos 
más relevantes y 
en el que se trata 
de cuidar siempre 
hasta el último detalle. 
Desde la variedad de 
ejemplares, la distri- 
bución de estos a lo 
largo de la platafor- 
ma, su disposición 
para fotografiarlos 
adecuadamente, hasta 
las distintas temát1- 
cas, hacen que dicha 
exhibición muchos 
ediciones haya 
requerido una 
jornada entera 
para su disfru- 
te al completo. .. 

Quizás la apor- 
tación más pobre la haya protagoni- 
zado la propia anfitriona, la Royal 
Air Force. En otras ediciones mos- 
traba todo su potencial, al menos 
con un ejemplar de las aeronaves en 
servicio. Sin embargo este año, nin- 
gún avión de transporte o cisterna 
pudo contemplarse. Junto con el 
centenario de los Red Arrows, tam- 
bién se cumplía el 40 aniversario 
tanto del F-16 como del Hawk. Si 
es cierto que siete ejemplares hací- 
an honor al cumpleaños del Vipper, 
pero ningún Hawk, a excepción de 









































la propia patrulla acrobática, había 
en la exhibición haciendo honor a 
tan dilatada carrera. 

Después de la ausencia en la pasa- 
da edición de un participante tan im- 
portante como son las Fuer- 

zas Armadas de los Esta- 

dos Unidos, este año su 
retorno ha estado prota- 
a gonizado por KC-135R, 
F-15E, pero sobre todo 

por el novísimo P-8A Poseidon. 





e. Y 


F/A-18F SUPER HORNET de la US Navy. 
Como magnífica plataforma multirole 
aire-airey atre-tierra que es, 

la demostración llevada 

a cabo en esta ocasión, 

fue con un perfil 

puramente aire-aire. 

Las versiones E/F han sido 
extensamente utilizadas en Irak 
y Afeanistán. El avión también 
está en servicio con la Royal 
Australian Air Force. 

Una variante de ataque electrónico, 
el EA-18G Growler, es usado 
a su vez por ambas naciones. 


Habiendo reemplazado reciente- 
mente a toda una leyenda como ha 
sido y es el P-3 Orion:en la US 
Navy, el P-8A Poseidon es un avión 
de patrulla marítima multimisión de 
largo radio de acción, especialmente 
diseñado para la guerra antisuperfi- 
cie y antisubmarina, llamado a ser 
uno de los actores principales en las 
próximas décadas en todos los mares 
y océanos del mundo. 

Basado en el comercial Boeing 
737-800, la propia Boeing fue quien 
lidero el equipo industrial para el de- 
sarrollo del avión. La US Navy aca- 
ba de realizar su despliegue inicial de 
P-S8A, mientras el derivado P-81 entró 


en servicio con la marina Hindú y 
con la Royal Australian Air Force. 
Otro de los participantes más exó- 
ticos fue un KC-767J de la JASDF. 
Japón, junto a Italia, fue el segundo 
cliente del Boeing KC-767, versión 
de repostaje en vuelo basado en el 
avión comercial 767. El primero de 
los KC-767J para la Fuerza de Au- 
todefensa de Japón (JASDFP), como 
es conocida su fuerza aérea, fue en- 
tregado en Febrero del año 2008; 
desde entonces los 4 ejemplares ad- 
quiridos ya han completado la flota 
entrando en servicio operativo con 
el 404 Hikotai (Escuadrón) en Ko- 
maki. También utilizado como 


“Patrullas acrobáticas”. Las patrullas acrobáticas protagonizaron los honores y la entrega de trofeos de la presente edición. 


En su 530 aniversario, los Red Arrows fueron merecedores de la Steedman Display Sword, a la mejor demostración de un participante 
británico, mientras que sus homólogos de la Fuerza Aérea Italiana, los Frecce Tricolori, se alzaron con el Lockheed Martin 
Cannestra Trophy a la mejor demostración de un participante no británico. La Patrouille de France o la Patrouille Suisse fueron dos 
de las patrullas que también quisieron homenajear a las flechas rojas. 





“Apache en acción”. Armado con pirotecnia el Apache AH 1 del Army Air Corps dio una auténtica demostración de maniobras, 
evasiones y ataques, en lo que podría ser un escenario táctico con fuego real. Magnifica puesta en escena. 





avión de pasajeros o en misiones de 
transporte de carga, los KC-767J 
tienen como misión primaría el re- 
postaje en vuelo de todos los avio- 
nes de primera línea de la JASDF. 
Más recientemente la US Air Force 
también ha firmado la adquisición de 


KC-767, teniendo la designación ofi- 
cial de KC-46A Pegasus una vez en- 
tre en servicio con la USAF, 

Una auténtica joya del pasado. Así 
podría definirse los LTrV A-7 Corsair 
II desplazados por la Fuerza Aérea 
Griega, último usuario mundial de 


US Navy P-8A Poseidon. Una de las estrellas del RIAT 2014 fue el P-8A Poseidon, 
como así lo atestigua la protección de la aeronave a cargo de policías fuertemente 
armados. Tras el desastre del vuelo MH370 de Malaysian Airlines, los Poseidones tanto 
de la US Navy como de la Marina India fueron inmediatamente desplegados en 

el área del desastre en misión de reconocimiento y salvamento. 
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este venerable avión, cuyas gestas y 
récords en manos de la US Navy y la 
US Air Force quedaron de manifiesto 
durante la guerra de Vietnam. 

Los dos aviones desplazados perte- 
necen al único escuadrón que opera 
la Fuerza Aérea Griega: el 336 Mira 
con base en Araxos. Grecia original- 
mente ordenó un total de 63 Corsair 
II, comenzando las entregas en el año 
1975. A lo largo de los 90, su flota 
fue ampliada con otros 62 ex-US 
Navy A-7E y TA-7C s. 

Como viene siendo habitual en las 
últimas ediciones, el producto nacio- 
nal también está muy presente en 
Fairford con unidades procedentes de 
Portugal, Polonia, Chequia o España. 
12 ejemplares del exitoso EADS CA- 
SA C295, ahora Airbus Defence and 
Space, están en servicio con la Fuerza 
Aérea Portuguesa. Mientras 7 de estas 
unidades son en su versión estándar 
de transporte, las restantes 5 unidades 
tienen cometidos multimisión maríti- 
ma, capaz de llevar una gran variedad 
de misiones tales como la de patrulla 
marítima, antipiratería, protección 
ambiental, así como labores SAR. 
Los sistemas de misión necesarios pa- 
ra las labores de MPA (Maritime Pa- 
trol Aircraft) son de configuración 
'roll-on, roll-off' , permitiendo que la 


Spanish Air Force EF-18 Hornet. 

A finales del año 1985 comenzaron las 
primeras entregas de los 72 McDonnell 
Douglas F/A-18 Hornet comprados por 
el Ejercito del Aire español. Junto a estas 
unidades, 24 ex-US Navy fueron 
incorporadas a la flota de Hornets españoles. 
Una pareja de C.15 (indicativo con el que 
es conocido dentro del Ejercito del Aire) 
fueron desplazados a Fairford, luciendo 
sus predominantes colores tigre. 
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aeronave sea utilizada para misiones 
de transporte e incluso configuracio- 
nes mixtas cuando así sea requerido. 
Como parte de la modernización 
llevada a cabo por la Fuerza Aérea 
Polaca tras la Guerra Fría, muchos de 
sus sistemas han sido sustituidos por 
aeronaves occidentales como sustitu- 
tos de sus predecesores del Pacto de 
Varsovia. La flota de transporte ha si- 
do muy modernizada, teniendo como 
columna vertebral la adquisición del 
Airbus Military C293 ahora en servi- 
cio con 12 ejemplares en el 13 Escua- 
drón de Transporte en Varsovia. Po- 
lonia además ha llegado a ser el ope- 
rador más importante de esta variante 


Hellenic Air Force A-7E/TA-7C Corsair H. La oportunidad de ver estas viejas glorias 
llega a su fin; la retirada de los últimos corsarios está prevista para octubre del presente 
año. La pareja de A-7E Corsair II del 336 Olympos Escuadrón de la Fuerza Aérea Helena, 
recibieron el premio al mejor esquema del RIAT 2014. “Esta es la última ocasión que 

el A-7 será presentado fuera de Grecia, haciendo que el premio tenga un significado 
especial” comentó el Comandante Apostolos Papadopoulos. Y es que los años no pasan 
en balde. Obsérvese las numerosas pérdidas de aceite de este viejo corsario. 


de transporte y su primer cliente, tan 
solo por detrás de España. 

Por último, pero no menos impor- 
tante, una pareja de EF-18M fueron 
desplegados a la base de RAF Fair- 
ford. Utilizado por España tanto en 
misiones aire-aire, como aire-suelo, 
dicho sistema de armas ha sido utili- 
zado exitosamente en Operaciones so- 
bre los Balcanes y más recientemente 
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en Libia. El Ala 15, con tres escua- 
drones y con sede en Zaragoza, fue 
la proveedora tanto de las aeronaves 
como de las tripulaciones. Lástima 
que la expectación en torno a la pre- 
sencia española tan solo se limitara a 
la exhibición estática. Quizás para la 
próxima edición tengamos la oportu- 
nidad de ver la escarapela española 
surcando los cielos de Fairford mi 
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Royal International AIR TATTOO 2014 
RAF Fairford, 11-13 de Julio de 2014 


Il Royal International Air Tat- 

too 2014, celebrado en la Ba- 
se Aérea de Fairford de la RAF del 
11 al 13 de Julio, ha tenido dos 
objetivos bien diferentes: servir 
de lugar de encuentro “informal” 
entre los Jefes de Estado Mayor 





MiGUEL ÁNGEL MARTÍN PÉREZ 
General del Ejército del Aire 


Fotografías del autor 


de todas las Fuerzas Aéreas, o de 
sus representantes, y la industria 
aeronáutica, y recaudar fondos 
para las asociaciones de la RAF 
que tienen fines benéficos. La fór- 
mula elegida no puede ser más 
atractiva: exposiciones estáticas 





El JEMA (dcha.) conversando con el representante del JEMA de la 
Fuerza Aérea de Singapur y con Domingo Ureña Raso (centro), Vice- 
presidente ejecutivo de Airbus Defence and Space. 
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de aeronaves junto con atraccio- 
nes de feria e innumerables tien- 
das de recuerdos, a la vez que, 
de forma ininterrumpida, exhibi- 
ciones aéreas de patrullas acro- 
báticas, solos y sobrevuelos de 
aviones antiguos. 


En el Air Tattoo las exposiciones 
estáticas de aeronaves compiten 
en permanencia con 

las ininterrumpidas exhibiciones 
aéreas de patrullas acrobáticas, 
solos y sobrevuelos de aviones 
antiguos. 


No resulta en absoluto exagera- 
do decir que es la mayor exhibi- 
ción aérea del mundo, pues el pro- 
tagonismo no es para las empre- 
sas en sí, sino para las aeronaves 
que producen, exhibiéndose en 
tierra o en el aire. Todo ello com- 
pletado con otras atracciones 
para que el público en general, 
más de 130.000 visitantes, pueda 
disfrutar de un evento único. 
Solo hay que rezar para que la 
única variable de la ecuación del 
éxito que siempre queda sin fijar, 
la meteorología, sea la adecuada; 
como así lo fue este año. 


UN POCO DE HISTORIA 

El primer Air Tattoo se celebró 
en 1971 con la participación de 
un centenar de aeronaves. En 
1976 añadió a su nombre el adje- 
tivo de “internacional” y en 1996 
le fue concedido un estatus espe- 
cial por Su Majestad La Reina. La 
Base de la RAF Fairford es la que 
viene siendo utilizada desde 1985. 


EDICIÓN 2014 

Este año, además de contribuir 
a la asociación benéfica de la RAF 
Charitable Trust, creada en 2005 
para apoyar a los miembros de la 
RAF que lo necesiten, así como a 
sus familias, también ha tenido 








El JEMA (izda.) durante una de las asombrosas exhibiciones del 
A-400M, junto con Air Commodore de la RAF Jayne Millington y el co- 
ronel Zivko Pejovic, Comandante de la Fuerza Aérea de Montenegro 
(dcha.), haciendo gala del ambiente distendido obligatorio en este evento. 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Octubre 2014 





No faltó la presencia de la industr 


— — 


ia española. En este caso con el C- 





durante la exposición estática. 











IA SES is ro e 
295 del Ala n* 35. En la foto, el JEMA con la tripulación de Getafe, 








El F-18 del Ala n* 15, sus “tigres” y un stand de recuerdos de la unidad muy valorado por el público. A la derecha, el JEMA con dos pilotos 
del Ala n* 15, durante la exposición estática. 


como objetivo inculcar en los 
jóvenes británicos el espíritu aero- 
náutico. Al mismo tiempo, se ha 
conmemorado el 50 aniversario 
de la creación de los Red Arrows, 
que ya tienen en su haber más de 
49 temporadas de exhibiciones en 
59 países, con un total de más de 
4.500 exhibiciones. 

A esta celebración se suma la 
del 40* aniversario de su avión 
actual, el Hawk, y también el de 
uno de los aviones de caza más 
exitosos del mundo: el F-16 
Fighting Falcon. Para esta cele- 
bración, se ha invitado a participar 
atodos los países que Operan 
ambos, Falcons y Hawks. 

Por otra parte, una de las atrac- 
ciones más esperadas era la del F- 
35 Lightning II Joint Strike Fighter, 
que tuvo que ser suspendida a 
causa de un incidente reciente 
que, por seguridad de vuelo, acon- 
sejó esperar a la próxima edición. 


AIR TATTOO 2014 
Y EJERCITO DEL AIRE 

Otra de las “fórmulas mágicas” 
de este evento es la de aglutinar 


Jefes de Fuerzas Aéreas, empresa- 
rios y otras autoridades civiles y 
militares en un ambiente distendi- 
do, aunque no lo sea así el progra- 





El JEMA con algunos miembros del Ala n* 15, que participaron en 
las competiciones entre tripulaciones, antes del comienzo de la “Ga- 
la Dinner” . 
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ma, muy comprimido y lleno de 
actividades, cuyo objeto es provo- 
car el encuentro y la conversación. 
El Jefe de Estado Mayor del Aire, 
General del Aire F. Javier García 
Arnaiz, participó en todas ellas. 

Como representación de la 
industria española y del 
Ejército del Aire, no faltó un C- 
295 del Ala n* 35. 

Aunque no pudo asistir ningu- 
na de las patrullas del Ejército 
del Aire, Aguila o Aspa, sí lo hizo 
un CG-15M del Ala n* 15, que 
compitió con sus “tigres” pinta- 
dos en cola y depósitos para uno 
de los premios de “estética” que 
otorga la organización. 

Finalmente, otros de los 
“encantos” del Air Tattoo son 
sus diversas competiciones 
tanto entre aeronaves como 
entre tripulaciones, así como 
sus famosos actos sociales, 
como la “Gala Dinner” ma 


845 








SUSCRÍBASE A 
REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA 
FUNDADA EN 1932 


POR 18,12 EUROS AL AÑO (DIEZ NÚMEROS] 
(IVA y gastos de envío incluidos) 


= I 
po ED aimbica 





EM EL 
EXTERIOR 





Recorte o copie este cupón y envíelo a Mo edi 11) 
REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA, in 
c/ Princesa 88 bis, bajo. 28008 Madrid , 
(Puede suscribirse llamando al teléfono 91 550 39 07-91 550 39 16 
o remitiendo un fax al número 91 550 39 35) 


imaraprOea.mde.es 
Sí, deseo suscribirme a la Revista de Aeronáutica y Astronáutica 


( Por el periodo de un año completo (de enero a diciembre) 


A A 
Calla a A 
A Provincia Pals o o Teleton 
Modos de pago: 
(J Giro postal 
A] Cheque a nombre de Revista de Aeronáutica y Astronáutica 
0 Domiciliación bancaria (sólo para residentes en España) 
Datos bancarios (si ha elegido la última opción). 
Entidad Oficina Número de cuenta 


I000 00 JO DIOODODODON 


Fecha y firma 


*IVA incluído en la UE. Anual en España: 18,12 €. Anual UE: 38,47€. Anual resto del mundo: 42,08€. 





846 REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Octubre 2014 








dossier 


El Cuerpo de Intendencia 
del Ejército del Aire: 
pasado, presente y futuro 





ha discurrido paralelamente, por una parte, a la transformación del Ejército del Aire, hasta lle- 

gar a lo que es hoy con sus misiones, objetivos, medios aéreos de que dispone y ámbito de ac- 
tuación, y por otra, ajustada a las exigencias normativas y de procedimiento de las sucesivas refor- 
mas y modernizaciones de la Administración Pública, como gestor de fondos públicos en pro de la 
Defensa Nacional. 


f a evolución del Cuerpo de Intendencia desde su creación en el año 1940, hasta nuestros días, 


A lo largo de los 75 años de historia del Ejército del Aire, aparece vinculado a los medios aéreos, con 
el espíritu de los primeros “intendentes-piloto”, donde surge la figura del Oficial de Intendencia, procu- 
rando los caudales, subsistencias, alojamiento y transporte, vestuario, repuestos y combustibles, así co- 
mo en la planificación y el asesoramiento necesarios para garantizar el cumplimiento de la misión. 


Hoy, con nuevas misiones, procesos y ámbitos de actuación, se sigue cumpliendo una función 
importantísima de apoyo al funcionamiento del Ejército del Aire, en sus Mandos y Jefaturas, y en 
sus Unidades, Centros y Organismos, especialmente en el campo del sostenimiento de la flota, sin 
el cual difícilmente se podrían cumplir, año tras año, los objetivos del mismo, así como en el Mi- 
nisterio de Defensa, e Instituciones, Agencias y Consorcios Internacionales, en defensa de los inte- 
reses del Ejército del Aire. 


Por otra parte, el obligado cumplimiento de normas y procedimientos en la gestión de los recur- 
sos públicos en materia de contratación, presupuestos y patrimonio, ha contribuido, sin abandonar 
la filosofía que impregna su actuación, al logro de la necesaria seguridad jurídica y financiera, que 
los principios de economía, eficacia y eficiencia demandan en su actuación, alcanzando altos nive- 
les de calidad en el desempeño. 


En la actualidad, se plantean a los profesionales del Cuerpo de Intendencia nuevos retos y desafí- 
os, de la mano de la moderna gestión pública de los proyectos y programas, y de las nuevas fór- 
mulas de contratación en las adquisiciones, en donde hay que dejar paso a conceptos nuevos en el 
ámbito de la dirección, gestión y control de los recursos asignados, en la nueva dimensión de la 
gerencia empresarial aplicada a la Administración Pública que exige la Nueva Gestión Pública, en 
busca de la excelencia en la prestación del Servicio. 


La tarea de dirección y liderazgo mirando al futuro, es ardua y, al mismo tiempo, apasionante, ya 
que como decía el General Douglas MacArthur, en la batalla de Pearl Harbor en la Segunda Guerra 
Mundial: “No hay viento favorable, si no se sabe el rumbo”. 


José LORENZO JIMÉNEZ BASTIDA 
General del Cuerpo de Intendencia 
del Ejército del Aire 

Director de Asuntos Económicos 
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La Intendencia 
al servicio de 75 años de historia 
del Ejército del Aire 


MIGUEL ÁNGEL PÉREZ GONZÁLEZ 
Coronel del Cuerpo de Intendencia del Ejército del Aire 
PABLO JOSÉ MEROÑO FERNÁNDEZ 
Teniente Coronel del Cuerpo de Intendencia del Ejército del Aire 
MIGUEL ÁNGEL ROBLEDO GONZÁLEZ 
Teniente Coronel del Cuerpo de Intendencia del Ejército del Aire 





ca aeronáutica durante la primera mitad del 

siglo XX, pronto permitió ver que la Aviación 
era algo distinto a todo lo conocido y empleado 
hasta el momento. Era algo nuevo, de tal magni- 
tud, capacidad y empuje, que requería una ges- 
tión específica y diferenciada si se deseaba apro- 
vechar todo su potencial militar. 

En España, siguiendo un criterio de cierta estabi- 
lidad, se decide basar el carácter de la nueva ar- 
ma aérea en la organización del Ejército de Tierra, 
tal y como se desprende del artículo cuarto de la 


E nacimiento y posterior desarrollo de la técni- 


Ley de 7 de octubre de 1939, por la que se fijan 
las normas para la organización y funcionamiento 
del Ejército del Aire. 

En ese momento histórico, la Intendencia del 
Aire no es, en absoluto, ajena a todo lo anterior, 
pues quizás lo único que no adopta de su “alma 
mater” terrestre es el patronazgo de Santa Teresa 
de Ávila. Casi todo lo demás se importó, en 1939, 
tal cual existía en el Ejército de Tierra, incluida la 
simbología propia del Cuerpo, entre la que se en- 
cuentran el sol dorado y el color azul (el blanco 
se lo quedaron los interventores). 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Octubre 2014 


A, E a A MI 


EFI 


ANTECEDENTES 


Los compañeros intendentes del Ejército remon- 
tan sus orígenes a 1496, pues durante el reinado 
de los Reyes Católicos existe la denominada Tene- 
duría de Bastimentos, origen de la Intendencia Mi- 
litar, que desempeña sus cometidos junto a veedo- 
res, contadores y pagadores. 

En la Armada aún se van más atrás en el tiempo, a 
1251, al haberse acreditado que en las dotaciones 
de las galeras y naos de la Marina de Castilla y León 
figuran oficiales de cuenta y razón, y en la de Ara- 
gón, hacia 1354, veedores, contadores y escriba- 
nos. Sin embargo, no existirá una estructura única 
sino hasta 1717, cuando se crea el Cuerpo del Mi- 
nisterio de Marina, antecedente del de Intendencia 
de la Armada (creado en 1930). 

La facultad para disponer de los fondos del Tesoro 
Público (o Hacienda Real, como se denominaba en- 
tonces) se encomienda a los intendentes en 1705, y 
se mantiene en los Ejércitos y Armada hasta 1977, 
cuando se unifica dicha potestad en el recién creado 
Ministerio de Defensa. Hasta ese momento el Inten- 
dente General era, además, Ordenador de Pagos. 
Posteriormente, en 1986, el Ministerio de Hacienda 
desposeerá a todos los demás Ministerios de dicha 
función, al asumirla directamente a través de su Di- 
rección General del Tesoro y Política Financiera. 

En 1837 se reorganizan por Decreto todos los 
Cuerpos de carácter administrativo existentes en 
el Ejército y la Armada. Los empleos de sus com- 
ponentes, bajo la autoridad del Intendente Militar 
(en la Armada, Ordenador del Departamento), se- 
rán los de Comisario Ordenador, Comisarios de 
Guerra, Oficiales de Intendencia de 1? a 4* Clase 
(en la Armada, Contadores), y Aspirantes (o Guar- 
diamarinas), con la consideración de Alumnos. 


Como se ve, intendentes e interventores (antes ve- 
edores, ahora comisarios) siguen formando juntos 
y compartiendo funciones. 

En 1875 se crea la primera Academia de Inten- 
dencia que, hasta su supresión en 1992, el Ejérci- 
to ubica en el abulense Palacio Polentinos (con la 
sola excepción de los años de la 2* República, en 
los que se trasladó a Toledo). La Armada no crea 
la suya hasta 1926, situándola en Cartagena, don- 
de permanecerá hasta 1943, cuando sus funcio- 
nes serán asumidas por la nueva Escuela Naval 
Militar de Marín, Pontevedra. 

Uno de los más importantes hitos para el Cuer- 
po de Intendencia del Ejército tiene lugar en 1911, 
cuando el Real Decreto de 31 de agosto hace 
efectiva una disposición, ya contenida en la Ley 
de 15 de mayo de 1902, por la que el Cuerpo de 
Administración Militar, cuya existencia se remonta 
a 1852, desaparece al escindirse en los de Inten- 
dencia e Intervención Militar. Así, este año de 
1911 es el oficialmente considerado como de cre- 
ación efectiva de ambos Cuerpos. 


HEREDEROS DE LOS CUERPOS DE INTENDENCIA 
DEL EJERCITO DE TIERRA Y DELA ARMADA 


Tras su creación, el Ejército del Aire hereda las 
instalaciones, personal, material, procedimientos y 
bagaje histórico de la Aviación Militar y la Aeronáu- 
tica Naval. Los cuerpos de Intendencia del Ejército y 
Armada aportan sus conocimientos y trabajo para el 
funcionamiento de las unidades aeronáuticas, tanto 
en la administración y aprovisionamiento, como 
también con destacados pilotos, entre los que pode- 
mos significar a llera, Hidalgo de Cisneros y Haya. 

Carlos Alonso llera ingresa en 1896 en la Acade- 
mia de Administración Militar. En 1912, y con el 
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El primer 
vuelo de la 
Aviación 
Militar en la 
Guerra de 
Marruecos 
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Los 
“intendentes- 
piloto” fueron 
el origen del 
actual Cuerpo 
de Intendencia 
del Ejército 
del Aire. 
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empleo de Teniente, realiza el 2? curso de pilotos 
militares en la escuela de Cuatro Vientos, obtenien- 
do el título de piloto aviador. Forma parte de la pri- 
mera escuadrilla expedicionaria para la guerra de 
África en 1913 y se convierte en el primer piloto 
militar español que vuela en misión de guerra sobre 
territorio africano, el 2 de noviembre, sobre el cam- 
po de Axdir, cerca de Tetuán. En junio de 1918 as- 
ciende a Comandante de Intendencia -por méritos 
de guerra-, lo que le supone, por condicionantes 
de plantilla, su baja como piloto en activo. Cons- 
ciente de ello, el Jefe del Servicio de Aviación, 
consigue que se cree una plaza de Comandante 
del Cuerpo de Intendencia en Cuatro Vientos, que 
es asignada a llera, donde compagina las funcio- 
nes administrativas con las propias del vuelo. 

Ignacio Hidalgo de Cisneros ingresa en la Acade- 
mia de Intendencia en 1910. A lo largo de una vida 
azarosa, participa en el desembarco de Alhucemas 
y en la cuartelada de Cuatro Vientos, y acaba sien- 
do nombrado Jefe de la Aviación Republicana du- 
rante la Guerra Civil. Su carácter y sus relaciones 
con la intelectualidad, hicieron de Hidalgo de Cis- 
neros una personalidad destacada de la primera mi- 
tad del siglo XX. Sus memorias, tituladas Cambio 
de Rumbo, están plagadas de detalles sobre la avia- 
ción y su papel en la Guerra Civil. 

Carlos Haya González ingresa en 1918 en la Aca- 
demia de Intendencia. En 1926 realiza el curso de 
hidroaviones en Los Alcázares, quedando su vida, 
desde ese momento, ligada al mundo de la avia- 
ción. Tras participar en la guerra de Marruecos, si- 
gue volando y obtiene varios records mundiales, en- 


tre los que cabe destacar el conseguido al volar sin 
escalas desde Sevilla a Bata. Inventó varios instru- 
mentos de vuelo, como el estimómetro. Recibió la 
Cruz Laureada de San Fernando por el aprovisiona- 
miento al Santuario de la Virgen de la Cabeza, y 
murió en combate, en 1938, a causa de una coli- 
sión de su Fiat CR-32 Chirri con un avión enemigo. 


LA INTENDENCIA DEL AIRE... 


El Servicio de Intendencia aparece por vez prime- 
ra en la Ley de 7 de octubre de 1939, por la que se 
fijan las normas para la organización y funciona- 
miento del Ejército del Aire. En dicho texto legal se 
dispone que el Ejército del Aire estará formado por 
el Estado Mayor General, las Armas de Aviación y 
de Tropas de Aviación, el Cuerpo de Ingenieros Ae- 
ronáuticos, los Servicios de Ingenieros, Intendencia, 
Sanidad, Jurídico, Eclesiástico e Intervención, y los 
Cuerpos Auxiliares de Especialistas y Oficinas. 

En ese mismo año, y mediante Decreto de 9 de 
noviembre, se disponen las funciones que compe- 
ten al recién creado Servicio de Intendencia, que 
perdurarán, con muy pocas variaciones, hasta el 
momento presente. 

Para el desarrollo de estos cometidos, se crean o 
adaptan diversas entidades orgánicas, siendo la 
Sección de Intendencia, de la Subsecretaría del Ai- 
re del Ministerio, la más importante de ellas. Dicha 
Sección, bajo la Jefatura del Intendente General 
del Aire, como Director del Servicio de Intenden- 
cia, se compondrá de una Ordenación de Pagos 
Delegada del Ministerio de Hacienda, una Subdi- 
rección de Servicios de Intendencia, dos Parques 
Centrales, uno de Víveres y otro de Vestuario (que 
pronto serían agrupados en uno solo), dos Seccio- 
nes Administrativas (en las Direcciones Generales 
de Material y de Infraestructura), y una Pagaduría 
Central de Servicios y Haberes. 

Así mismo, en cada una de las ocho Regiones y 
Zonas Aéreas existentes en esa fecha, se establece 
una Jefatura de Intendencia, dos Depósitos Regio- 
nales, uno de Víveres y otro de Vestuario, y las 
correspondientes Pagadurías y Depositarías de 
Efectos (ambas en plural, pues en lo que después 
demostró ser una pesadilla organizativa, cada Ser- 
vicio tenía las suyas propias). 

No resulta complicado identificar los organismos 
que, en la actualidad, son herederos de los citados. 
Así, se puede deducir con facilidad que la antigua 
Sección de Intendencia del Ministerio es ahora la 
Dirección de Asuntos Económicos (DAE); que la 
Subdirección de Servicios de Intendencia es la ac- 
tual Subdirección de Abastecimiento, de la Direc- 
ción de Abastecimiento y Transportes (DAT) del 
Mando del Apoyo Logístico (MALOG); que los Par- 
ques Centrales (luego denominados Depósitos 
cuando perdieron su capacidad de efectuar el 
mantenimiento del material), han evolucionado, 
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con matices, hasta convertirse en el actual Centro 
Logístico de Intendencia (CLOIN); que las dos 
Secciones Administrativas se refundieron en una 
sola, hoy denominada Unidad de Contratación y 
Gestión Económica del MALOG;, y que la Pagadu- 
ría Central es ahora la de la DAE. 

En el ámbito regional se producirá, sin embargo, 
una transformación de mucho más calado, pues 
los cometidos del Cuerpo serán unificados y rea- 
signados, tras su creación, primero a las Mayorías 
de Aeródromo, y después a las actuales Secciones 
Económico-Administrativas, Secciones de Inten- 
dencia y Habilitaciones de las Unidades. 

En 1940, el Servicio de Intendencia, dada su am- 
plitud e importancia, es convertido en el Cuerpo 
de Intendencia del Ejército del Aire, lo que le per- 





mite contar con escala y plantilla propias. El De- 
creto de 23 de febrero, que así lo determina, esta- 
blece además varias disposiciones relativas al per- 
sonal del Cuerpo, que dice se compondrá de 
Generales, Jefes, Oficiales, Suboficiales proceden- 
tes de Tropas y Servicios, y Tropas de Intendencia. 
En 1943, y por Decreto de 28 de julio, se crea la 
Academia General del Aire, con sede en la Base 
Aérea de San Javier, donde todos los intendentes 
actuales nos hemos formado. Es mucho menos co- 
nocido, sin embargo, que la AGA compartió esta 
responsabilidad con la Academia Especial del Arma 
de Tropas de Aviación e Intendencia del Aire, “re- 
creada” por Decreto de 26 de abril de 1944 (pues 


ya existía desde 1941, pero sólo para los de Tro- 
pas), y ubicada en la Base de Los Alcázares hasta su 
conversión en 1950 a Academia de Suboficiales. 
Según el Decreto fundacional del Ejército del Aire, 
los alumnos de Intendencia “cursarán con los alum- 
nos de las demás Armas y Cuerpos, y sometidos al 
mismo régimen, las asignaturas militares y las de 
conocimientos generales, y aparte, con Profesores 
de su Cuerpo, las específicas de él”. 

En 1977, y tras 38 años de coexistencia, los tres 
Ministerios Militares se refunden en el de Defen- 
sa, en cuyo organigrama aparece, poco tiempo 
después, la Dirección General de Asuntos Econó- 
micos (DIGENECO), actualmente bajo la autori- 
dad de un General de División de Intendencia del 
Ejército del Aire. 


También en 1977 se convoca el primer Curso 
de Técnica Contable y Contractual, de tanta im- 
portancia para la formación de los miembros del 
Cuerpo, que a lo largo de los años se ha labrado 
un excelente prestigio. Como indicativo de la cali- 
dad de su alumnado, cabe reseñar que el diseño 
de lo que poco después serían las Secciones Eco- 
nómico-Administrativas de nuestro Ejército fue 
presentado en forma de trabajo académico duran- 
te el desarrollo del primer curso. 

En 1978 (RD 1108, de 3 de mayo) se crea la Di- 
rección de Asuntos Económicos del Ejército del Ai- 
re (DAE), y también, casi a modo de prueba, las 
Secciones Económico-Administrativas (SEA's) de la 
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Dirección de Infraestructura Aérea, del Mando de 
Personal y del Mando de Material (OM's 2504, 
2505 y 2506, respectivamente, todas de 24 de agos- 
to). Dos años más tarde, y por Orden Ministerial 
núm. 999/1980, se crean las SEA's de las Unidades 
Aéreas, que asumen las competencias de contabili- 
dad y contratación de las antiguas Mayorías de Ae- 
ródromo (que desaparecen), y refunden en una es- 
tructura única el cúmulo de Depositarías, Pagadurí- 
as Regionales y Subpagadurías, de Servicios y de 
Haberes. En esas fechas, el Ejército del Aire cuenta 
con 34 de estas Secciones, número que, por cir- 
cunstancias de diversa índole, va a ir reduciéndose 
paulatinamente hasta las 16 actuales, siguiendo una 
tendencia que posiblemente aún no se ha detenido. 
Esta efeméride es considerada hoy uno de los hitos 
más relevantes para nuestro Cuerpo de Intendencia. 

En 1985 se crea el Centro de Instrucción de In- 
tendencia del Aire (CIA), que durante su efímera 
existencia se ubica en las instalaciones del Depósi- 
to Central de Intendencia, en Campamento, Ma- 
drid. Su misión será acometer el primer intento de 





especialización de los oficiales de Intendencia, du- 
rante el 5% curso de su enseñanza de formación 
(que se hacía de teniente). Las especialidades defi- 
nidas entonces, que luego quedarán en simples ti- 
tulaciones, son tres: Apoyo al Personal, Adminis- 
tración General, y Economía y Contabilidad. Su 
obtención ocupaba un curso académico completo, 
asignándose de forma rotatoria cada año a la pro- 
moción que se incorporaba. 

Otro hito importante acontece en 1989, y es la 
asunción del Servicio de Subsistencias, que pasa de 
ser atendido por oficiales y suboficiales del Arma de 
Aviación en régimen de comisión de servicio, a ser- 
lo por oficiales del Cuerpo destinados en las Seccio- 
nes de Intendencia de las Unidades. El funciona- 
miento de dicho Servicio también resulta modifica- 
do, al trasladar el origen de los créditos para su 
financiación desde el Capítulo 1 de los Presupuestos 
Generales del Estado (Retribuciones), al Capítulo 2 
(Gastos en bienes corrientes y servicios). Estas dos 
medidas consiguen que la gestión del Servicio, aho- 
ra profesionalizada, mejore notablemente y, en po- 
co tiempo, alcance su plena madurez y eficiencia. 

En esta época empiezan a desarrollarse los prime- 
ros programas informáticos de importancia capital 
para la gestión de los cometidos del Cuerpo. En 1992 
se implanta el SLI (Sistema Logístico de Intendencia), 
para la gestión del Vestuario y material de Intenden- 
cia, y algún tiempo después el GESCOC (Gestión de 
Cocinas) para la del Servicio de Subsistencias. En 
1993 inicia su andadura el más importante de todos: 
el SIGEA (Sistema Integrado de Gestión Económica 
del Ejército del Aire). En la actualidad, casi ningún in- 
tendente es capaz de concebir su trabajo diario sin 
estas aplicaciones, que en su día resolvieron múlti- 
ples carencias, eliminaron la diversidad de procedi- 
mientos existentes, incrementaron el control, facilita- 
ron más y mejor información al Mando, ahorraron 
personal, y unificaron criterios y doctrina de empleo 
de los recursos materiales y económicos. 

En 1993, y como sucesor del Depósito Central de 
Intendencia, se crea, por Resolución 705/14/1993, 
de 22 de Octubre, del Jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire, el Centro Logístico de Intendencia 
(CLOIN), la Unidad Aérea más emblemática del 
Cuerpo, actualmente ubicada, “a pie de pista”, en la 
Base Aérea de Torrejón de Ardoz. La creación del 
CLOIN supuso la desactivación de los últimos De- 
pósitos Regionales de Intendencia peninsulares (Ge- 
tafe, Zaragoza y Sevilla). El de Las Palmas, sin em- 
bargo, seguiría operativo hasta 2003. 

Mención aparte merece el Laboratorio de Inten- 
dencia, entidad técnica de gran raigambre y dilata- 
da historia, ya que, aunque actualmente integrado 
en la estructura del CLOIN, su andadura se inicia en 
los años 40 del pasado siglo, controlando la calidad 
de las adquisiciones de vestuario que por entonces 
se realizaban en el antiguo Parque Central de Inten- 
dencia, ubicado en la calle O'Donnell de Madrid. 
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En 1995 se produce otro notable cambio en el 
sistema de formación de los miembros del Cuerpo 
de Intendencia, pues en septiembre ingresan en la 
AGA los primeros cadetes que realizarán un solo 
año de formación, en lugar de los cinco que se ve- 
nían cursando hasta esa fecha, al habérseles exigi- 
do una titulación universitaria previa. 

Un hecho notable, relacionado también con la 
enseñanza, ocurre en 2001, cuando por Orden 
202/17012, de 3 de octubre, se convoca por prime- 
ra vez a los miembros del Cuerpo de Intendencia 
del Ejército del Aire a la realización del Curso de 
Estado Mayor de las Fuerzas Armadas. 

En 2002 acontece otro hito fundamental, al re- 
cibir todos los Jefes de SEA, por el hecho de ser- 
lo, facultades delegadas como Organos de Con- 
tratación, función que antes desempeñaban los 
Jefes de Unidad. Esta delegación se materializó 
en la Orden DEF/941, de 19 de abril, sobre dele- 
gación de competencias de autoridades del Ejér- 
cito de Tierra, Armada y Ejército del Aire en Ma- 
teria de convenios y contratos en el ámbito del 
Ministerio de Defensa. 

Hoy, los miembros del Cuerpo de Intendencia 
del Ejército del Aire, agrupados en una única Escala 
de Oficiales, tienen como cometidos el planea- 
miento y administración de los recursos económi- 
cos y el asesoramiento en materia económico-fi- 
nanciera, así como todos aquellos otros, de carácter 
logístico, que reglamentariamente se determinen. 


EPÍLOGO... 


La Historia de nuestro Cuerpo de Intendencia no 
se acaba aquí, sino que continúa, y con perspectivas 
muy brillantes en el horizonte, que son fruto de un 
prestigio obtenido por el trabajo serio y constante, la 
actitud disciplinada y prudente, y la labor callada, 
pero efectiva, sin olvidar el altísimo nivel de compro- 
miso con la Institución de la que formamos parte, 
que todos los intendentes, sin excepción, asumimos. 

La combinación de los múltiples y variados desti- 
nos y cometidos, con una plantilla tan ajustada para 
atenderlos —a día de hoy sólo somos 265, en total-, 
ha exigido siempre de los miembros del Cuerpo una 
permanente disposición para la actualización de co- 
nocimientos, así como un continuo reciclaje funcio- 
nal y operativo, factores clave que han desarrollado 
en los intendentes aéreos un enorme potencial, va- 
lorado sobremanera, y del que nos sentimos muy or- 
gullosos, el cual nos ha permitido siempre acometer 
con entusiasmo —y con garantías- cualquier reto que 
el Mando nos ha planteado, por difícil que parezca. 

Por ello, ya sea en un organismo central, o en 
el destacamento más lejano de cualquier parte 
del mundo, allá donde un intendente desarrolle 
su trabajo se puede asegurar que, en lo que de él 
o ella dependa, se alcanzarán los objetivos mar- 
cados, pero no de cualquier manera, sino antepo- 
niendo en toda ocasión el más escrupuloso respe- 
to por la legalidad vigente m 
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“El principio de la sabiduría es llamar a las cosas por su nombre” 


in recurrir a definiciones complicadas o puris- 

mos de Escuelas y simplificando sin caer en 

simplismos, aceptaremos que el sostenimiento 
aéreo consiste en mantener en tiempo y forma las 
flotas aéreas en inventario con el nivel de operativi- 
dad exigido para el cumplimiento de las misiones y 
las funciones que tienen asignadas. 

En este orden de cosas, introduciremos como pre- 
misa la necesidad de los medios adecuados de per- 
sonal, de infraestructura y materiales, encuadrados 
en una organización regida por las normas y proce- 


Viejo proverbio chino 


dimientos que la regulan. Habría más, pero al obje- 
to de este artículo nos ceñiremos a lo expresado. La 
cobertura de estas necesidades esenciales puede ser 
realizada con medios propios o ajenos, con interna- 
lización o con externalización. Pero en cualquier 
caso y en todos ellos, para contar con los medios 
hay que obtenerlos y, en definitiva, adquirirlos. Sin 
adquisición no hay sostenimiento. En estas premisas 
sentaremos las bases de este artículo, para deducir 
algunas de las lecciones que hemos aprendido en el 
campo del sostenimiento aéreo a través de las ad- 
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quisiciones necesarias para el mismo y cómo, en el 
camino recorrido, se ha contribuido a una transfor- 
mación o a establecer las posibles bases para ella. 

Para hablar de transformación y entenderla, hay 
que partir del estado de cosas que se han transfor- 
mado y en lo que se ha convertido. Y para tratar de 
lecciones aprendidas, no solo habremos de expo- 
ner las derivadas de nuestros éxitos, sino también 
las que son consecuencia de nuestros fracasos, que 
por esta condición, son las que nos dictan lo que 
nunca se debe hacer. Probablemente nos inclinarí- 
amos a decir que se aprende más de los errores que 
de los aciertos. Los aciertos, a diferencia de los 
errores, no suelen ser objeto de un análisis poste- 
rior. De cualquier modo, no cabe duda de que es 
esta secuencia de error/acierto o viceversa, la que 
nos permite escribir el texto de tales enseñanzas. 

No se trata por otra parte, y al igual que ocurre 
con el informe final de una auditoría del tipo que 
sea, de partir de una situación y plasmar en negro 
sobre blanco unas conclusiones, que si son positi- 
vas, pues “sursum” corda, pero si el resultado dis- 
ta de lo admitido como buenas prácticas y cos- 
tumbres, y el auditor pone de manifiesto prácticas 
heterodoxas en contraposición con la ortodoxia 
normativa, son entonces las alegaciones pertinen- 
tes las que nos permiten, en su caso, justificar ta- 
les prácticas. Es por ello, que un buen informe de 
auditoría y sus alegaciones (si proceden), pueden 
convertirse en el mejor manual de lecciones 
aprendidas, por cuanto nos instruyen sobre lo que 
nunca se debe hacer y a veces, de lo que se debe- 
ría haber hecho en oposición con lo primero. Y 
prescindimos de ejemplos. 

Centrándonos en el artículo y retrotrayéndonos 
al pasado, a principios de los noventa, se comen- 
zÓ por los Oficiales de Intendencia destinados en 
la entonces Dirección de Adquisiciones del MA- 
LOG, a implantar determinadas ideas fuerza sobre 
las adquisiciones y la contratación. Para situarnos 
en escena, pudiéramos decir que el rol de los In- 
tendentes de la Dirección estaba más o menos re- 
legado a la contratación según se entendía, es de- 
cir, la contratación dirigida y consistente en dar 
forma legal a lo que en muchos casos, ya había si- 
do pre-configurado o pre-acordado por otros. Se 
puede afirmar que en aquellos años, y al menos 
hasta donde nuestros registros alcanzan, no se ha- 
bía celebrado nunca un procedimiento de adjudi- 
cación abierto, el entonces concurso, conceptua- 
do entonces por la legislación como el procedi- 
miento ordinario de adjudicación. Lo legislado 
como extraordinario y excepcional era el equiva- 
lente al actual procedimiento negociado, y como 
contraposición, era el único aplicado. Se justifica- 
ba invariablemente la selección del contratista por 
razón de ser “la única empresa capacitada para 
ello” o “la representante en España de...” u otras 
argumentaciones parecidas que, en principio, eran 


generalmente aceptadas. Á veces se solicitaba 
oferta a tres o más empresas de las llamadas “co- 
nocidas y capacitadas para ello” y en su caso, la 
publicidad o promoción consistía en pedir estas 
ofertas y el “tablón”, que no era más que poner un 
anuncio de la licitación en el tablón de anuncios 
de la entrada del Cuartel General del Aire. La ad- 
judicación recaía normalmente “en la oferta más 
conveniente”, lo que no significaba la más barata, 
y en ningún caso existía un protocolo de negocia- 
ción. Los más curiosos podrían preguntarse cómo 
afectaba todo aquello, por ejemplo, al precio de 
las cosas. La respuesta es que nunca lo sabremos; 
aunque podríamos intuirlo. 

Esta peculiar interpretación y aplicación de lo le- 
gislado en la materia no resultaba coherente, por 
decir algo y entre otros, con los principios de trans- 
parencia e igualdad de oportunidades, sin dejar de 
mencionar los precios y otras condiciones de los 
contratos. En este escenario, se empezó a trabajar y 
difundir la idea de nuestra función, como un primer 
paso hacia una contratación racional: “Dígame qué 
quiere, cómo lo quiere, dónde y cuándo lo quiere y 
de cuánto dispone para ello”. El resto, habrían de 
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ser propuestas al órgano de contratación, que serían, 
o no, aceptadas por el mismo, en el ejercicio de las 
potestades otorgadas por la legislación vigente. 

Una incógnita era, en primer lugar, la fórmula o 
los criterios por los que anualmente se determinaba 
el presupuesto solicitado para el sostenimiento aé- 
reo. En segundo lugar, la forma en la que una vez 
concedido el presupuesto, éste era asignado para fi- 
nanciar los expedientes de contratación. En la ma- 
yoría de los casos, el 80% o más, de los expedientes 
nacían en el tercer trimestre del ejercicio económi- 
co para su iniciación, adjudicación y ejecución 
dentro del mismo, aunque la práctica totalidad del 
presupuesto se recibía en enero-febrero y era posi- 
ble la tramitación anticipada. La planificación pare- 
cía estar relegada a lo anecdótico. Cada mes de 
septiembre, se empezó a difundir un nuevo y claro 
mensaje: “Señores, el repuesto y las necesidades de 
mantenimiento del año A, tienen que estar determi- 
nadas, como mínimo, en el año A-1, y en este mis- 
mo año se han de enjaretar los expedientes corres- 
pondientes para su adjudicación anticipada, o en 
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“Hay otros mundos, pero están en este...” 
Paul Eluard 


Cu el comienzo de la participación del Ejército del Aire en distin- 
tas Agencias Internacionales, como consecuencia de los Pro- 
gramas Colaborativos Internacionales o Programas Especiales, los 
Oficiales del Cuerpo de Intendencia han contribuido, a aumentar su 
prestigio en este Ejército, y de éste, ante estas Agencias y Organiza- 
ciones, así como a incrementar sustancialmente sus capacidades 
personales y adquirir una visión diferente de su entorno profesional 
habitual, refiriéndonos aquí a los que tomaron plena conciencia so- 
bre aquello para lo que iban, desarrollaron aquello para lo que esta- 
ban y volvieron conociendo aquello para y por lo que habían estado, 
asegurando con ello un valor añadido a su formación en beneficio 
de nuestra Organización, afianzándola con esfuerzo para la función a 
desarrollar en un idioma diferente al suyo, prescindiendo de com- 
plejos, y utilizando la expresión sajona, en un continuo “on-the-job- 
training” (OJT, que podríamos traducir como una formación me- 
diante el trabajo), en estructuras orgánicas y funcionales diferentes a 
la nuestra, con personal de otras naciones con idiosincrasias dife- 
rentes, y por si fuera poco, sin que se trate de nada anecdótico, con 
la asistencia a reuniones interminables en los que cada asistente, 
como si de un Babel se tratara, habla la misma lengua pero con dis- 
tinto acento y entonación, haciéndola parecer diferente en cada caso 


su caso, en el primer trimestre del año A con la 
aprobación de los presupuestos”. El entonces utili- 
zado SND o Sistema de Necesidades y Distribución 
no era ni malo ni inefectivo para la época; sencilla- 
mente y en la mayoría de los casos o no se explota- 
ba o su explotación, en términos generales y a los 
efectos de los expedientes de contratación, era sim- 
plemente anecdótica. 

Quedaron atrás, como no podía ser de otra mane- 
ra, aquellos años en los que el cálculo del presu- 
puesto de sostenimiento podía obedecer, en definiti- 
va, a un aumento entre un 7 y un 10% de lo solici- 
tado en el ejercicio anterior, en atención a la subida 
del IPC o Índice de Precios al Consumo. Supone- 
mos que lo mejor que podríamos decir al respecto 
es exclamar “O témpora o mores”. 

Planteamientos que actualmente resultan obvios, 
y que entonces no se aplicaban o se les concedía 
un carácter irrelevante, comenzaban, a base de ser 
repetidos, a convertirse en ideas fuerza de las que 
no se podía prescindir y sobre las que era necesario 
actuar, constituyendo su núcleo la planificación del 


y en los que la felicidad suprema para algunos parece consistir en 
utilizar una sigla o acrónimo en cada frase. 

Un número significativo de Oficiales de Intendencia ha participa- 
do en el Programa EF2000 Eurofighter, gestionado a través de la 
Agencia NETMA (NATO EF2000 and Tornado Development, Pro- 
duction and Logistics Management Agency), que ha supuesto una 
escuela y un campo de aprendizaje y experiencia en materia de con- 
tratos, su negociación y su gestión, sean de desarrollo y de produc- 
ción, como de apoyo en servicio al sistema de armas, donde actual- 
mente se ocupan ocho puestos de trabajo que incluyen al Director 
Comercial (General de Brigada), y de especialistas en contratos y fi- 
nanzas y gestión de material. 

En la otra gran Agencia OTAN, la NSPA (NATO Support Agency) 
que gestiona diversos servicios de material para distintos Sistemas 
de Armas, se participa con un Oficial de enlace y otro en labores de 
gestión de contratos suscritos para atender las necesidades de las 
naciones participantes. La Agencia OCCAR (Organización Conjunta 
de Cooperación en materia de Armamento), que gestiona, entre 
otros, el Programa del avión de transporte A400M, actualmente 
cuenta con oficiales en su sede central en Bonn, en la sede del Pro- 
grama en Toulouse y en la línea de montaje final de Airbus Military 
SL, en Sevilla. La Agencia Europea de Defensa (EDA) en Bruselas 
contó con un Oficial de Intendencia entre sus directores, contribu- 
yendo a su establecimiento y a su posicionamiento como en el lugar 
que ocupa en el panorama internacional de la colaboración en pro- 
gramas de armamento. El Centro de Satélites de la Unión Europea 
(EUSC) con sede en Torrejón, cuenta como Jefe de Finanzas con un 
Oficial de Intendencia. 

En definitiva, la participación de nuestros Oficiales de Intendencia 
en las Agencias u Organizaciones Internacionales, concede un 
aprendizaje y una experiencia que suponen un plus en su forma- 
ción, con elementos que pueden ofrecer una visión diferente al en- 
foque de muchos problemas y una perspectiva más amplia, algunos 
dirían que europeísta, tanto en sus aspectos organizativos y funcio- 
nales como en las metodologías de su gestión. 
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presupuesto, basada en previsiones de necesidades 
de sostenimiento, su concreción en tiempo y for- 
ma, la asignación realista de la financiación a los 
contratos, la forma de contratar, y otros muchos as- 
pectos derivados. Y es que, tanto entonces como 
ahora, lo contrario afecta de forma crítica y genera, 
entre otras, situaciones indeseadas e indeseables a 
corto plazo, difíciles de justificar, como pueden ser 
sobrantes significativos de presupuesto al final del 
ejercicio, imposibles de invertir si no es con medi- 
das desesperadas de última hora, o en el peor de 
los casos, dándose por no ejecutados tales sobran- 
tes. Derivada de tales situaciones y en un plano ge- 
neral, surge la pregunta sobre si realmente se han 
cubierto las necesidades esenciales y prioritarias O 
si, en su lugar, se han cubierto otras de una rele- 
vancia menor. A largo plazo, y de no aplicarse la 
racionalidad de las ideas expresadas, los escena- 
rios más indeseables que se pueden presentar son, 
O la carencia de elementos esenciales (normalmen- 
te con un largo plazo de entrega), o con ocasión 
de la baja del sistema de armas afectado y la posi- 
bilidad de existencia de repuestos en almacenes 
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que nunca fueron realmente necesarios y que han 
supuesto una inmovilización de activos, para los 
que en definitiva, su posible venta posterior no 
producirá un retorno significativo en comparación 
con su precio de adquisición. 

Toda esta necesidad de cambio e ideas nuevas, 
nacidas del contacto con lo cotidiano, de interpre- 
taciones más coherentes y ajustadas al contenido 
de la legislación y su aplicación racional, y sobre 
todo, de nuevos planteamientos, se canalizaron por 
los Oficiales de Intendencia con actitudes (y aptitu- 
des) inducidas por un espíritu de mejora plasmadas 
en procedimientos imprescindibles, y hasta enton- 
ces, inexistentes. No cabe duda que aquellas Ins- 
trucciones Particulares relativas a la preparación de 
expedientes de contratación, el control de la ejecu- 
ción de los contratos y la gestión nacional de los 
Casos FMS (Foreing Military Sales) creadas en el 
primer lustro de los noventa en el MALOG consti- 
tuyeron un hito y un principio de lo que hoy es 
nuestra gestión en materia de adquisiciones y de 
contratos, contribuyendo de forma paralela y deci- 
siva en todo el aire de renovación y de nuevas con- 
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ductas, los cambios en la legislación y la normativa 
y su aplicación adecuada por los actores implica- 
dos. Y todo hay que decirlo; salvo reticencias aisla- 
das, tuvieron una buena acogida. 

Se plantea aquí la distinción entre adquisiciones y 
contratación, y recurriendo a la sencillez de nues- 
tros términos taurinos, digamos que desde los cuer- 
nos hasta la cola, todo es bicho; es decir, adquisi- 
ción. Desde los cuartos traseros del morlaco hasta la 
punta de la cola o rabo, la contratación. La corrida, 
es la ejecución del contrato, y si el toro es malo, por 
más voluntad que ponga el diestro, el resultado se- 
rán, cuanto menos, los pitos. Todo ello suponiendo 
que el toro llegue a salir al ruedo. 

En toda adquisición, y suponiendo que los requi- 
sitos operativos ya han quedado perfectamente defi- 
nidos, como premisas y procesos anteriores a la 
contratación, preceden las actividades que condi- 
cionarán todas las fases de la misma y la concreción 
de los elementos esenciales del expediente de con- 
tratación para su incoación. Esto es, entre otras, la 
definición de la necesidad y su traducción en una 
especificación y prescripción técnica, el plantea- 
miento de la viabilidad, las posibilidades o vías de 
contratación con las que se cuenta, la valoración 
del presupuesto a asignar al posible expediente y 
posibilidades de financiación en el período o calen- 
dario de ejecución previsto, la composición del pre- 
cio y los posibles términos y condiciones del contra- 
to más adecuados al objeto del expediente, la iden- 
tificación de los riesgos asumidos por las partes, las 
posibles condiciones de ejecución..., no hace falta 
seguir enumerando; se conjugan especialmente ele- 
mentos técnicos, presupuestarios y financieros, con- 
diciones de mercado, de precios y contractuales; en 
definitiva, especialidades. Esto nos obliga a pensar, 
y en consecuencia, a concluir en pura lógica, que 
la preparación de una adquisición o un expediente 
de contratación no es, bajo ningún punto de vista, 
una labor unipersonal sino que se trata de un tra- 
bajo multidisciplinar y en equipo. Y no digamos 
de aquellos contratos cuya preparación exige una 
carta de intenciones previa (una LOI o Letter of In- 
tention) la solicitud a uno o varios contratistas de 
una cotización (la llamada RFQ o Request for 
Quotation) con un posible pre-establecimiento 
(pues pre-negociación suena fatal), o expresado 
más adecuadamente, una discusión previa de los 
posibles elementos que podrían conformar el futu- 
ro contrato. De la calidad de la preparación del 
expediente dependerá directamente la viabilidad 
de su iniciación, financiación, tramitación y adju- 
dicación, y los tiempos necesarios para ello, y en 
consecuencia, su ejecución y resultado. A los fa- 
miliarizados con los Programas les sonará la extra- 
polación: Viabilidad, diseño, desarrollo, demostra- 
ción, producción y entrada en servicio. 

En este contexto del sostenimiento aéreo, sería un 
error dejar de mencionar el mercado aeronáutico; 


tendremos por tanto, que hablar de aviones. En la 
actualidad, el Ejército del Aire dispone en inventario 
de un total de 21 flotas de tipos diferentes, y en al- 
gunas de tales flotas, diversas configuraciones. Co- 
mo condición común a 16 de ellas, tanto las autori- 
dades de diseño (DA-Desing Authority) o dueños de 
la ingeniería, como sus fabricantes originales (OEM- 
Original Equipment Manufacturer), es decir, normal- 
mente la fuente principal de suministro, tanto de las 
plataformas como de sus plantas motrices y de la 
mayoría de sus equipos de a bordo o elementos que 
cuelgan de las mismas, son extranjeros. Una de ta- 
les plataformas, el EF2000/C.16, tiene la autoridad 
del diseño y la ingeniería compartida con otros 3 
países y sus industrias; 4 flotas, son netamente na- 
cionales, aunque sus conjuntos motrices son extran- 
jeros, y nos pondrían en un aprieto si nos pregunta- 
sen el porcentaje de componentes de estas platafor- 
mas que proceden así mismo del extranjero. 
Alcanzar los niveles de operatividad adecuados y 
exigidos, considerando tales elementos de cantidad 
y dependencia, supone un esfuerzo de sostenimien- 
to eficaz complicado en extremo, al que hay que 
añadir indefectiblemente el otro elemento del bino- 
mio, tantas veces olvidado o desconsiderado, la 
condición de eficiencia. 

Estas fuentes de suministro o de servicios externa- 
lizados que se han de realizar en el extranjero son, 
el Programa FMS (Foreing Military Sales) con el De- 
partamento de Estado y de Defensa de los EEUU, la 
Agencia NSPA (Nato Support Agency), otros acuer- 
dos internacionales y los contratos con empresas ex- 
tranjeras al amparo de la legislación vigente en ma- 
teria de contratos del Sector Público. La decisión so- 
bre la elección de la fuente disponible más 
adecuada, implica el conocimiento adecuado de 
sus Opciones, ventajas y condicionantes; y si esta se 
trata de la llamada vía comercial, es decir, una em- 
presa extranjera, el condicionamiento a su elección 
lo supone la aplicación del procedimiento de adju- 
dicación más adecuado al objeto del contrato, lo 
que implica conocer la oferta existente y los meca- 
nismos o actitudes del mercado. Ingenuamente, 
porque no se nos ocurre otra expresión más adecua- 
da, podríamos suponer que aplicando a rajatabla la 
legislación vigente en la materia, sería el procedi- 
miento “abierto” el más adecuado para ello, en aras 
de la transparencia, la igualdad universal de oportu- 
nidades, el mejor precio,..., que en teoría ofrece. Sin 
embargo, y en estos contratos, la experiencia y la 
praxis demuestran precisamente lo contrario. En pri- 
mer lugar, porque las empresas extranjeras, DAs o 
OEMSs, no licitan NUNCA a los procedimientos 
abiertos, existiendo antecedentes de que en algunos 
casos, muy pocos, han licitado en estos procedi- 
mientos empresas almacenadoras o distribuidoras 
extranjeras, sean o no representantes autorizados u 
oficiales de las matrices. En el resto de los casos, 
son distribuidores o intermediarios establecidos en 
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España los que licitan, sean o no autorizados por 
las firmas matrices, ofreciendo material del que ob- 
tienen cotizaciones, de la fuente original, de los dis- 
tribuidores, o en su caso, de Internet. Y de todo 
ello, surgen dos aspectos fundamentales de la ob- 
tención. El primero, la seguridad y la continuidad 
de la cadena del suministro, que se ve afectada por 
los participantes intermedios en el proceso. El se- 
gundo es el precio de la intermediación, que puede 
tratarse de una cadena y cuyos recargos se gravan 
sobre el precio del producto después de exporta- 
ción, importación, transporte y entrega en destino 
final. En una visión optimista del asunto y si fijáse- 
mos el porcentaje gravado sobre dicho precio final 
del producto en un humilde 5%, significaría que de 


cada 50 millones de euros estaríamos pagando 2,5 
millones de euros, atribuibles en general a interme- 
diación gracias al sistema aplicado. Bien es verdad 
que para determinados sistemas, especialmente 
aquellos con larga vida en servicio y artículos o ele- 
mentos asociados cercanos a la obsolescencia u 
obsoletos, es a veces difícil obtenerlos del DA o del 
OEM, debiéndose aplicar soluciones alternativas 
para su obtención. Por otra parte y para aquellos 
contratos de servicios para los que además y por su 
importe, se exige que el contratista esté clasificado 
en el Ministerio de Hacienda como empresa de ser- 
vicios para demostrar su solvencia técnica, requisi- 
to este excluyente y exigible a las empresas extran- 


jeras de países no comunitarios y que, evidente- 
mente, no cumple ninguna de ellas. En este punto 
merece la pena resaltar que, si el servicio se ha de 
realizar en el extranjero y la empresa nacional ac- 
túa como mera intermediaria, su clasificación en el 
Ministerio de Hacienda como medio de demostrar 
su solvencia técnica puede resultar hasta irrelevan- 
te, pues lo que realmente nos interesa y resulta críti- 
co, es que la empresa que realiza el servicio sea el 
DA u OEM, o tenga licencia, o esté certificada por 
el mismo como un centro MRO (Maintenance, Re- 
pair Operations — Operaciones de Mantenimiento y 
Reparación), y además cumpla con los requisitos 
exigibles internacionalmente en aeronáutica y cali- 
dad para tales servicios, considerando que a lo que 


afecta su resultado es, esencialmente y de forma 
crítica, a la seguridad de vuelo. 

Es evidente que el conocimiento por los Oficiales 
de Intendencia involucrados en el sostenimiento 
aéreo, de todo lo asociado al objeto de nuestras ad- 
quisiciones, supone una especialización y requiere 
una idea clara de lo que se adquiere y contrata, de 
los sistemas, sus particularidades y problemas aso- 
ciados, del mercado y sus opciones, los contratistas 
y subcontratistas y sus capacidades, etc., pudiendo 
ser determinante y demostradamente un factor a 
considerar. Queda fuera de toda duda y por citar 
objetos de adquisiciones, que no es lo mismo ad- 
quirir y contratar la obtención de alimentación, de 
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material de oficina, o de servicios de limpieza, que 
adquirir, en este caso concreto, repuestos aeronáuti- 
cos o servicios de apoyo en servicio de la misma 
naturaleza. Sería ingenuo pensar que la diferencia 
entre unos y otros la marcan algunas de las cláusu- 
las del Pliego de Prescripciones Técnicas, y lo sería 
también pensar que el mismo tratamiento es aplica- 
ble de forma generalista a todos ellos. Así y por 
ejemplo, resulta hasta naif pensar que con cuatro 
modelos de Pliego de Cláusulas Administrativas par- 
ticulares para cuatro ó seis tipologías de contrato, se 
cubre todo el espectro de la contratación, máxime si 
la participación de empresas extranjeras, es esen- 
cial. Adquirir repuestos y servicios aeronáuticos re- 
quiere formación y conocimiento del medio, y en 
muchos casos, como elemento imprescindible, el 
conocimiento adecuado del idioma inglés. Es un 
mundo concreto, y de nuevo, muy especializado, 
tanto en la preparación de la adquisición como la 
contratación y la ejecución del contrato y sus meca- 
nismos. El conocimiento de nuestra Organización, 
especialmente en el plano de la logística del soste- 
nimiento, de nuestras capacidades y limitaciones y 
de nuestro Sistema Logístico SL2000, unido a las 
posibilidades que entre otras nos ofrece la legisla- 
ción y la industria nacional, y una dosis de creativi- 
dad basada en nuestra experiencia, son los elemen- 





tos claves y esenciales que nos permitirán innovar y 
afrontar retos, especialmente para inducir nuevas 
tendencias en un escenario de restricción presu- 
puestaria con tendencias a permanecer. 

No podemos dejar de mencionar uno de los úni- 
cos elementos esenciales que nos concede nuestra 
independencia como Organización logística. Es la 
gestión, la salvaguarda y la transmisión del conoci- 
miento y la experiencia. Resulta necesario y conve- 
niente, como consecuencia, entre otras, y digámos- 
lo claro, de la falta de personal, recurrir a la contra- 
tación de servicios de asistencia técnica a realizar 
por personal externo, que por otra parte realiza una 
labor extraordinaria. Pero no caigamos en el error 
de delegar y mucho menos, renunciar, a determina- 
das actividades o funciones esenciales del campo 
que nos ocupa unido a la idea que comienza a di- 
fundirse, de que dicho personal es el único que 
puede dar una continuidad efectiva a la gestión, a la 
experiencia acumulada y al conocimiento. Todo 
ello pertenece a la Organización, es su patrimonio y 
como tal ha de ser tratado. No es cuestión de poner 
ejemplos, pero quizás y por el alcance de todo ello 
podría ser hasta presentable, una revisión de deter- 
minadas funciones que ejercen y destinos que ocu- 
pan algunos Oficiales de Intendencia que podrían 
dedicarse a algunas de las asignadas al personal 
mencionado y que de forma clara e inequívoca en- 
tran dentro del conjunto de funciones asignadas al 
Cuerpo de Intendencia. 

Con lo ya expresado y deducibles de todo ello, po- 
dríamos comenzar a exponer algunas de las leccio- 
nes aprendidas, tanto generales como particulares: 

e La primera, y aplicable a cualquier actividad 
humana, es la predisposición a la autocrítica. La au- 
tocrítica constructiva basada en la actitud de cues- 
tionarse y no admitir como dogma todo aquello que 
se da por bueno, porque en mayor o menor medida 
funcione o produzca resultados más o menos acep- 
tables. La premisa de que lo mejor es enemigo de lo 
bueno es una falacia, sobre todo si conseguir y 
mantener lo dado por bueno requiere el mismo es- 
fuerzo y tiempo que conseguir lo mejor. Y si no 
cuestionamos lo que se da por sentado como bueno 
nunca podremos aspirar a conseguir lo mejor. 

e La creatividad es la base de la innovación y las 
iniciativas que no fomentemos nosotros mismos na- 
die las considerará ni las impulsará por nosotros. O 
quizás, alguien las hará suyas y como se suele decir, 
se colgará una medalla, lo que en definitiva no es lo 
relevante, sino el éxito de la iniciativa y el beneficio 
para la organización. 

e No es posible la mejora y optimización de una 
Organización, y con ello, una gestión o una admi- 
nistración adecuadas, si no la conocemos en pro- 
fundidad, sus necesidades, sus puntos débiles, la 
materia gestionada o administrada, y alrededor de 
todo ello, los procedimientos por las que se rige. 

e Hay que tener meridianamente claro lo que se 
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es y para lo que se está y además, demostrarlo. Im- 
plicarse, es la expresión y la actitud. 

e Una adquisición o un conjunto de ellas relacio- 
nadas entre sí, constituye un proceso de acciones 
concatenadas, cuya consecuencia inmediata es la 
contratación, como fase final y decisiva, y cuyo re- 
sultado tiene una dependencia directa de la bon- 
dad de todas las anteriores. Y como mínimo, el mis- 
mo esfuerzo que se ha de aplicar a todo ello ha de 
ser dedicado a su ejecución y control. 

e En las adquisiciones, están destinadas al fraca- 
so, O cuanto menos, a la ineficiencia o/y a la inefi- 
cacia, las actuaciones no colaborativas y persona- 
listas. La integración del personal en equipos multi- 
disciplinares son la clave de la eficacia y la 
eficiencia en la gestión. La transmisión del conoci- 
miento, la integración y el aprendizaje mutuo son 
elementos facilitadores y garantes del proceso ade- 
cuado de toda adquisición. 

e En el campo del sostenimiento aéreo, limitar- 
nos a ser especialistas en las leyes y normas que 
rigen la contratación y buenos conocedores de 
las presupuestarias y contables, nos circunscribe 
exclusivamente a una parte del proceso de las ad- 
quisiciones, que como hemos dicho, tiene su ori- 
gen y conlleva actividades previas que condicio- 
nan decisivamente su resultado. El sostenimiento 
aéreo requiere especialización y por ello y entre 
otras cosas, el conocimiento de la logística aso- 
ciada y su gestión. Además de ello, y por los orí- 
genes principales de sus fuentes de obtención, el 
conocimiento adecuado del idioma inglés es un 
factor a considerar. 


e El conocimiento de la industria, el mercado y 
la terminología aeronáutica y los tipos de nuestras 
flotas son esenciales para todos los que participan 
en las adquisiciones y la contratación. 

e El conocimiento y la experiencia adquirida por 
las personas han de ser gestionados y retenidos por 
el personal propio de la Organización, y las funcio- 
nes esenciales, ejercidas por el mismo. 

e Una apostilla: Por la experiencia adquirida en 
nuestra participación en Agencias u Organizacio- 
nes internacionales, aplicado a la materia que nos 
ocupa y para cada una de las actividades que le 
afectan, parece que es hora de implantar un sistema 
específico y ad-hoc de indicadores de gestión y de 
gestión de riesgos, de obligado cumplimiento y se- 
guimiento, orientado además a la emisión de un 
análisis crítico de gestión, exhaustivo y conclusivo, 
una vez finalizado cada ejercicio económico, cuya 
síntesis no se limite a plasmar los porcentajes alcan- 
zados de ejecución presupuestaria, sino que pueda 
significar el mejor libro de lecciones aprendidas 
con nuestra gestión a lo largo de cada año. 

Y habría muchas más, tantas como para escribir 
un libro, cada una de ellas derivada de una situa- 
ción particular, pero el espacio es limitado. ¿Hemos 
contribuido en definitiva a la transformación de la 
logística aérea en materia de sostenimiento? ¿He- 
mos aprendido de todo ello? No creo que quepa la 
menor duda, aunque la práctica exhaustiva de mu- 
chas de tales lecciones esté aun por aplicar. Mu- 
chos capítulos ya han sido escritos; ya solo falta 
que alguien se proponga completar los que faltan y 
refundirlos en un libro sobre el asunto m 
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El Oficial de Intendencia 
como gestor público 


JOSÉ ANTONIO MANZANARES HERRERO 
Teniente Coronel del Cuerpo de Intendencia del Ejército del Aire 
JAVIER MAESTRO GARCÍA 
Teniente Coronel del Cuerpo de Intendencia del Ejército del Aire 





mundial como crisis financiera y extendida 

posteriormente a la economía real, aún conti- 
núa, y por su globalidad y la especial incidencia en 
el mundo desarrollado occidental, ha supuesto un 
antes y un después en todos los aspectos de la so- 
ciedad, tanto en el ámbito privado como en el pú- 
blico, de los que España no ha sido ajena. 

La situación de la economía española ha sido di- 
ferente al resto de países europeos, afectando sobre- 
manera a las políticas públicas del Estado español, y 
muy especialmente a uno de los bienes más precia- 
dos de una sociedad moderna como es la Defensa. 

Esta situación ha tenido su reflejo en los Presu- 
puestos Generales del Estado, y en particular en 
los del Ministerio de Defensa, desde el año 2009 
hasta nuestros días, en donde las diferentes parti- 


¡ a Crisis económica, iniciada en 2008 a nivel 


das, tanto para Gastos de personal, como para 
Gastos en bienes corrientes y servicios, y muy es- 
pecialmente, para Gastos de inversión, han deve- 
nido en una serie de ajustes en su cuantía que pu- 
diesen afectar considerablemente a la operatividad 
y funcionamiento del Ejército del Aire. 

Desde el Gobierno se están impulsando refor- 
mas de profundo calado, instrumentadas en la Co- 
misión para la Reforma de las Administraciones 
Públicas (CORA) de 2012, que se unen a las dicta- 
das en 2009 por el Secretario de Estado de Defen- 
sa, con el inicio de un programa en busca de la 
economía, eficacia y eficiencia en el gasto en el 
Ministerio de Defensa, que han continuado con el 
Programa de reformas de las estructuras presu- 
puestarias y contractuales impulsadas por la Direc- 
ción General de Asuntos Económicos. 


El programa 
FACA fue 
durante varios 
años la 
inversión más 
grande 
realizada por 
el Ministerio 
de Defensa. 
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EVOLUCIÓN DEL PRESUPUESTO DE DEFENSA 
EN MAGNITUDES CORRIENTES Y CONSTANTES DE 2013 
1980-2013 
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Este nuevo escenario de actuación obliga a un 
análisis y revisión de estructuras y de procedimien- 
tos de actuación y funcionamiento en el ámbito de 
la dirección, gestión y control del gasto en Defensa, 
y en particular, en el financiero y contractual del 
Ejército del Aire, que garantice el nivel de recursos 
necesarios para el cumplimiento de los objetivos 
marcados anualmente para el mismo. 

En este contexto, el Cuerpo de Intendencia del 
Aire (CINEA), en cumplimiento de su misión prin- 
cipal, establecida en la 35 de la Ley 39/2007, de 
19 de noviembre, de la carrera militar, de llevar a 
cabo “el planeamiento y administración de los re- 
cursos económicos y el asesoramiento en materia 
económico-financiera”, son una pieza importantí- 
sima, en el difícil equilibrio de minimizar los efec- 
tos de la actual coyuntura económica, y optimizar, 
al mismo tiempo, mediante la mejora de la cultura 
de eficiencia, eficacia, austeridad y rendición de 
cuentas, el uso de los escasos recursos financieros 
puestos a disposición de las autoridades de la orga- 
nización, para que estas realicen las actividades 
que competencialmente les corresponden, apor- 
tando un alto valor en los procesos de presupuesta- 
ción, gestión y control de los mismos. 

Esto es posible, gracias a la doble función que 
desarrollan sus miembros en su labor directiva de 
“gestores públicos”. Por una parte, el artículo 74 
de la Ley General Presupuestaria, por vía de dele- 
gación del titular del Departamento, asigna com- 
petencias en materia de gestión de gastos, como la 
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Gráfico 1. 
Presupuesto 
inicial del 
Ministerio de 
Defensa 
desde 1980 a 
2013. Fuente: 
Oficina 
Presupuestaria 
de Defensa. 





administración de los créditos del presupuesto, de 
aprobación del gasto y de su compromiso y de las 
propuestas de pago en el ámbito del Ministerio de 
Defensa, y por otra, también por vía de desconcen- 
tración y delegación, se les asigna la competencia 
como Organo de Contratación, recogida en el artí- 
culo 316 del Real Decreto Legislativo 3/2011, tex- 
to refundido de la Ley de Contratos del Sector Pú- 
blico, con la facultad de celebrar contratos en 
nombre de la Administración del Estado. 
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Gráfico 2. 


Presupuesto 
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EVOLUCIÓN CRÉDITOS INICIALES Y FINALES E.A. (sin nómina) 
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LA GESTIÓN DEL GASTO PÚBLICO 
ANTES DE LA CRISIS 


Hasta el año 2008, el presupuesto del Ministerio 
de Defensa experimentó un incremento sostenido!, 
consecuencia de los procesos de profesionalización 
y modernización de las Fuerzas Armadas, como 
fueron las inversiones derivadas de los Programas 
Especiales de Armamento (PEAs). La financiación de 
las Operaciones de Mantenimiento de la Paz y Ayu- 
da Humanitaria (OMPs) contribuyó a aumentar este 
presupuesto mediante las sucesivas ampliaciones de 
crédito aprobadas por el Consejo de Ministros. 

En este escenario, la presupuestación tenía un 
marcado carácter incrementalista, sin que el análisis 
y priorización detallado de la necesidades fuera de- 
terminante, ya que la correlación entre necesidades 
y financiación estaba razonablemente bien estable- 
cida. Como consecuencia, la dirección y gestión 
económico-administrativa en el Ministerio de De- 
fensa, y en el Ejército del Aire, en particular, discu- 
rría a caballo entre la cadena orgánica y la funcio- 
nal, estando enfocadas principalmente hacia la efi- 
cacia: atender las necesidades de las Unidades para 
el cumplimiento de sus misiones, dentro del marco 
legal y normativo existente. 


Y LLEGÓ LA CRISIS... 


El año 2008 marca un antes y un después en los 
Presupuestos del Ministerio de Defensa, y del Ejérci- 


I Considerando euros corrientes. En euros constantes (descontado 
el efecto de la inflación) prácticamente se mantuvieron estables 


to del Aire, en particular. Ya en los Presupuestos 
aprobados para 2009 se observa el cambio de ten- 
dencia: el capítulo 6 (inversiones reales) pasó de un 
incremento en 2008 del 3,4% a una disminución 
del 15% en 2009 para el conjunto de Ministerio. 

En el Ejército del Aire el capítulo 6 pasó de subir 
un 2,5% en 2008 a bajar casi un 29% en 2009. 

Fue entonces cuando empezaron a aparecer 
nuevos términos como eficiencia, eficacia, econo- 
mía, austeridad, racionalización, optimización, 
planificación, priorización, etc. Todos ellos orien- 
tados a una mejor gestión de recursos, que permi- 
tiera “hacer más con menos”?. El tiempo y la per- 
sistencia de la crisis han convertido las restriccio- 
nes presupuestarias en un tema no coyuntural, 
sino estructural. A nadie escapa que los ajustes 
presupuestarios llegaron para quedarse. 

El Cuerpo de Intendencia del Aire está siendo ac- 
tor principal de estos procesos en la parte que afec- 
ta al Ejército del Aire, contribuyendo decisivamen- 
te, con su competencia, preparación y especializa- 
ción en la dirección, gestión y control de recursos, 
en la ardua tarea de mantener la operatividad del 
dicho Ejército en tiempos de crisis, procurando que 
los servicios prestados por éste, tanto en misiones 
relacionadas con la Defensa Nacional, a nivel na- 
cional e internacional, como al resto de la Admi- 
nistración del Estado, autonómica o local, así co- 
mo, a otras instituciones públicas y empresas públi- 
cas y privadas, sean de alta calidad. 


2Expresión empleada por la Ministra de Defensa Carme Cha- 
cón en su comparecencia ante el Congreso de los Diputados el 
10 de noviembre de 2009 en el debate de los Presupuestos del 
Estado para 2010. 
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NUEVOS PROCEDIMIENTOS DE GESTIÓN PARA 
AFRONTAR EL ESCENARIO ECONOMICO 


Un punto importante dentro de esta transfor- 
mación de procesos y estructuras para afrontar 
las restricciones presupuestarias fue la elabora- 
ción en 2009, en el Ministerio de Defensa, desde 
la Secretaría de Estado de Defensa, de la Instruc- 
ción 8/2009, relativa al Programa Permanente de 
Eficiencia y Economía del Gasto del Ministerio 
de Defensa (PPEEG). 

Entre los pilares básicos de este Plan figuran las 
siguientes líneas de acción: 

e Nueva estructura administrativa del gasto. 

e Nuevo sistema de presupuestación. 

e Actualización de estructuras y procedimientos 
de Contratación. 

e Creación de un Sistema de Dirección y Admi- 
nistración Económica (SIDAB). 

Los dos primeros objetivos fueron implantados 
en 2010, mientras que los dos últimos han tenido 
una implantación más progresiva, y en el caso del 
SIDAE, todavía se encuentra en proceso. Todos es- 
tos objetivos persiguen un fin común, que es el 
acomodar el gasto del Ministerio de Defensa al 
nuevo entorno macroeconómico y presupuestario, 
y, simultáneamente, impulsar un proceso conti- 
nuado, formalizado y coordinado de mejora en la 


Apoyando la operatividad del 
Ejercito del Aire 


GUILLERMO LANDA FERRAGUT 
Teniente Coronel del Cuerpo de Intendencia 
del Ejército del Aire 


VI antener la plena operatividad de las Fuerzas Armadas es 
el fin último del esfuerzo que día a día realizamos los mi- 
litares desde cualquier destino del Ministerio de Defensa, y 
los Oficiales del Cuerpo de Intendencia lo hacen a través de 
los cometidos de planeamiento, administración de los recur- 
sos económicos, asesoramiento económico-financiero y de 
las funciones de administración y logísticas y de apoyo al 
mando, tanto dentro de la estructura orgánica tanto del Ejérci- 
to del Aire como del Organo Central. 


DESTINOS INTENDENCIA Destinos 


_— internacionales 
_— 10% 


organo central ____ 
19% 2 





———— ejercito del aire 
71% 








DESTINOS INTENDENCIA 
EN EL EJERCITO DEL AIRE 


B cuartel general —MWestructura periférica 





415% 


En su distribución actual, aproximadamente el 71% de sus 
componentes desempeñan sus funciones en la estructura Or- 
gánica del Ejército del Aire, el 19% en el Organo Central y un 
10% en destinos internacionales o fuera de la estructura del 
Ministerio de Defensa. 

De los primeros, los destinados en la estructura del Ejército 
del Aire, que son la mayoría (59%), lo hacen en las Unidades, 
Bases y Acuartelamientos del Ejército del Aire, y el resto (419%) 
lo hacen desde la “Gran Casa de Moncloa”, en destinos ubica- 
dos dentro del edificio del Cuartel General, siendo los destinos 
“más voluminosos” los correspondientes a la Dirección de 
Asuntos Económicos y el Mando del Apoyo Logístico. 

Esa distribución de destinos, obviamente, no es estática, si- 
no que tal y como se ha visto recientemente con la supresión 
de las Secciones Económico-Administrativas de Talavera, Vi- 
llanubla, Granada y Alcantarilla y la creación de la del Cuartel 
General del MAGEN se está buscando permanentemente la 
optimización de los destinos. 
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gestión económica del conjunto de servicios presu- 
puestarios del Departamento. 


LA GESTIÓN DEL GASTO 
EN EL EJÉRCITO DEL AIRE HOY 


La profunda transformación de la gestión de los 
recursos en el ámbito del Ministerio de Defensa, 
impulsada por la Secretaría de Estado, a través de 
la Dirección General de Asuntos Económicos, se 
ha diseñado para el Organo Central, así como para 
los Ejércitos y la Armada. 

Pero la misma no se agota para el Ejército del Ai- 
re con tales proyectos, sino que, dado que éste pre- 
senta un elemento diferencial, han continuado im- 
plantándose y desarrollándose impulsadas por la 
Dirección de Asuntos Económicos del Aire, con el 
fin de garantizar el objetivo marcado para cada año 
por el Estado Mayor del Aire. 





El documento “El Ejército del Aire: Visión del JE- 
MA”, pone énfasis en que “nos enfrentamos a un ré- 
gimen de cambio acelerado, con poco tiempo para 
la toma de decisiones, lo que requiere unidad de 
criterio y de acción”, por lo que desde la referida 
Dirección se ha diseñado un Plan Estratégico, con 
un horizonte que abarca los años 2013/2017, en el 
que se recogen una serie de líneas de acción funda- 
mentales, alineado con los cinco ejes estratégicos 
que deben guiar la evolución del Ejército del Aire 
en los próximos años, para afrontar la situación ac- 
tual de escasez presupuestaria de recursos financie- 
ros, y asegurar el funcionamiento y operatividad es- 
tablecido anualmente en el PAEA. 

Pero no podemos olvidar que el Ejército del Aire 
tiene unas especiales características distintas al resto 
de Ejércitos, que obligan a que la gestión de sus re- 
cursos se realice también de modo específico: 

e El material aeronáutico es especialmente costo- 
so, con largos plazos de adquisición, y dentro de un 
mercado internacional muy concentrado en manos 
de pocas empresas, donde las Organizaciones Inter- 
nacionales juegan un papel principal. 

e La adquisición, sostenimiento y operación de 
los sistemas aéreos y de los terrestres asociados a 
los primeros (sistemas CIS, simuladores, equipos 
AGE, ...) también requiere un profundo conoci- 
miento del mercado aeronáutico y de unas previ- 
siones a largo plazo para los contratos de adquisi- 
ción y/o reparación de los distintos elementos que 
forman parte de los sistemas de armas. 

La Orden DEF/3537/2003, de 10 de diciembre, 
de estructura orgánica básica de los Ejércitos, esta- 
blece que la Dirección de Asuntos Económicos del 
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Aire, es competente en “La dirección, gestión, ad- 
ministración y control del recurso financiero se re- 
alizará en cada uno de los Ejércitos por la Direc- 
ción de Asuntos Económicos, bajo la dependencia 
directa del Jefe de Estado Mayor a quien asesorará 
en todo lo concerniente a esta materia... Desarro- 
llará las actividades relacionadas con la contrata- 
ción, contabilidad, retribuciones y tesorería.” 

De la misma se desprenden una serie de proce- 
sos en la gestión de recursos públicos, sin perjuicio 
de que se deriven de los mismos otros subprocesos 
no menos importantes, que han de ser adecuada- 
mente dirigidos, coordinados y controlados, en aras 
de conseguir los resultados deseados. Estos proce- 
sos son los siguientes: 

El proceso de obtención de recursos financieros, 
por cualquiera de las vías posibles, que se concreta 
en la programación y presupuestación de los mismos. 


El proceso de ejecución de los recursos asigna- 
dos a cada una de las Unidades de gestión, que 
conlleva su seguimiento, control y rendición de 
cuentas de los mismos. 

En los mismos intervienen multitud de actores, 
cada uno con su función y ámbito de competen- 
cia, en el marco de unas relaciones plenamente 
funcionales, orientados al mismo fin, que no es 
otro que el Ejército del Aire cumpla su misión del 
modo más eficaz y eficiente. Estos órganos, desde 
una perspectiva interna en el Ejército del Aire, son 
la Dirección de Asuntos Económicos, el Estado 
Mayor, los Mandos, los Centros de Responsabili- 


dad del Gasto, y las Secciones Económico-Admi- 
nistrativas de las Unidades. 

Desde una perspectiva externa, también están 
implicados en los procesos, la Dirección General 
de Asuntos Económicos del Ministerio de Defensa, 
la Dirección General de Presupuestos del Ministe- 
rio de Hacienda y Administraciones Públicas, el 
resto de Ministerios, Comunidades Autónomas y 
Administraciones Locales, Empresas Públicas y pri- 
vadas, e incluso Organismos internacionales. 

En cuanto al primer proceso, el actual modelo 
de recursos financieros del Ejército del Aire, tiene 
como fuentes de financiación del mismo, no sólo 
con el presupuesto inicial que figura en la Ley de 
Presupuestos Generales del Estado, sino con los 
créditos procedentes de modificaciones presu- 
puestarias, de otros Servicios Presupuestarios (cré- 
ditos externos) y los créditos para Operaciones de 


Mantenimiento de la Paz. De ello se deriva como 
consecuencia importante, que dicha financiación 
cada vez depende en menor medida de los crédi- 
tos consignados en los Presupuestos Generales 
del Estado de cada año, descansando en un por- 
centaje muy elevado en los Fondos de Contingen- 
cia (OMP), de naturaleza excepcional, que finan- 
cian principalmente los gastos operativos y de 
apoyo logístico, lo que obliga a buscar fórmulas 
imaginativas que provean el resto de recursos ne- 
cesarios para seguir dando el necesario nivel de 
prestaciones que necesita nuestro Ejército en su 
contribución a la Seguridad y Defensa. 
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Así, unos mayores ingresos vía generaciones de 
crédito y de enajenaciones de material no apto para 
el servicio, en los próximos años, podrían erigirse en 
unas buenas fórmulas de financiación alternativas 
que garanticen un nuevo equilibrio en nuestras ca- 
pacidades, complementando eficiencia y austeridad. 

En otras ocasiones, en el citado modelo, en la 
búsqueda de la agilidad y flexibilidad en la gestión 
de los recursos, el Ejército del Aire asume la prefi- 
nanciación con sus propios créditos de una serie de 
actividades y apoyos para terceros, que posterior- 
mente compensarán los costes incurridos. Entre las 
actividades pre-financiadas para terceros, destacan 
los servicios a la navegación aérea civil, transporte 
aéreo de autoridades, vigilancia, servicios SAR,... 
en beneficio de otros Organismos, tanto públicos co- 
mo privados (AENA, Ministerio de Agricultura, EADS, 
Vigilancia Aduanera, Guardia Civil, SASEMAR,...). 
Además, el Ejército del Aire presta su colaboración 
al Ejército de Tierra y la Armada, en su mayor parte 
sin coste asociado al entrar dentro de sus propias 
actividades planificadas, y en otras ocasiones con 





e 


compensación de costes ya que se realizan a solici- 
tud de éstos por encima del máximo contemplado 
en la planificación conjunta. También se pre-finan- 
cia el coste de los apoyos que facilitan las Bases Aé- 
reas a la Unidad Militar de Emergencias (UME), que 
son compensados posteriormente, así como el pre- 
supuesto del Tactical Leadership Programme (TLP), 
ubicado en la Base Aérea de Albacete, que poste- 
riormente es recuperado con los ingresos de las 
cuotas de los países miembros. 

También hay que incluir en este apartado, co- 
mún al resto de Ejércitos, la prefinanciación que 
hay que realizar de los costes de las Operaciones 
de Paz en los primeros meses del año hasta la re- 
cepción de las ampliaciones de crédito aprobadas 
por el Consejo de Ministros. 


Las sucesivas reducciones de los Presupuestos 
iniciales de cada año han colocado al Ejército del 
Aire ante un problema sin solución aparente: ¿có- 
mo pre-financiar los servicios y actividades presta- 
dos a terceros sin menoscabo de la necesaria finan- 
ciación de sus actividades prioritarias para el cum- 
plimiento de las misiones que le son propias? 

En cuanto al segundo proceso, el de ejecución 
de los créditos asignados, igualmente importante, 
abarca fundamentalmente los subprocesos conta- 
bles y contractuales, así como, el de rendición de 
cuentas, y en todo momento ha de ajustarse a la 
normativa existente en cada caso, y a las estrate- 
gias de contratación formuladas para cada perio- 
do, asegurando la puesta en disposición de los bie- 
nes y servicios necesarios para satisfacer las nece- 
sidades planteadas por las Unidades, en tiempo y 
forma, con el mayor grado de economía y seguri- 
dad jurídica. En este sentido, el Ejército del Aire, a 
través de sus Órganos de gestión, logra anualmente 
cotas muy altas de ejecución presupuestaria, que 
se encuentran en torno al 99,95% del presupuesto, 
con un nivel de recursos administrativos escasísi- 
mo en relación a los expedientes tramitados, y 
unos plazos de pago a proveedores que cada año 
se reducen en torno al 15%. 


EL PLAN DE DISPONIBILIDAD DE RECURSOS 
FINANCIEROS, PARADIGMA DEL CAMBIO 
EN LA GESTION DE RECURSOS 


En el año 2012, sumidos de lleno en las restriccio- 
nes presupuestarias, el MALOG, a iniciativa del Te- 
niente General Fernando Sacristán Ruano, propuso 
la creación de una herramienta que proporcionara 
visibilidad, no ya de los créditos actuales, de los que 
SIGEA les facilita toda la información, sino de los 
créditos de todo tipo que se preveía recibir (genera- 
ciones, transferencias, créditos externos y créditos de 
OMPs), con el calendario previsional de recepción y 
la propuesta de distribución de los mismos por Man- 
do. Así, podrían planificar sus actividades con un 
mayor grado de fiabilidad. 

Esta propuesta fue asumida por el Estado Mayor, 
elaborando desde la Sección de Recursos Financie- 
ros de la División de Logística (EMA/DLO/SERFIN) 
el Plan de Disponibilidad de Recursos Financie- 
ros (PDRF), que aprueba el JEMA anualmente, y 
su herramienta informática de explotación, visi- 
ble para todos los Mandos. 

Esta herramienta de planificación, unido a la perma- 
nente coordinación entre DAE, EMA, CRGs y SEAS, 
permite al Cuerpo de Intendencia llevar a cabo con 
éxito el difícil equilibrio cuantitativo, cualitativo y 
temporal entre necesidades y créditos, empleando 
para ello todas las herramientas presupuestarias dis- 
ponibles, como las prefinanciaciones, redistribucio- 
nes de crédito entre CRGs, cesiones de límites de 
compromisos plurianuales, etc. 
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EL PERSONAL DEL CUERPO DE INTENDENCIA: 
CAPITAL IMPRESCINDIBLE 


El Cuerpo de Intendencia del Ejército del Aire, 
actualmente está integrado por un conjunto de pro- 
fesionales, entre los distintos empleos desde Gene- 
ral de División a Teniente, distribuidos por todos 
los órganos de dirección, gestión y control, inmer- 
sos en todos los procesos descritos y comprometi- 
dos en su desarrollo y consolidación, persuadidos 
de esta nueva cultura de economía, eficacia, efi- 
ciencia, optimización y austeridad, “poniendo en 
valor” la escasez de recursos financieros. 

Su continua formación y perfeccionamiento ga- 
rantizan un incremento de sus capacidades, que 
permita una adecuada gestión del conocimiento y 
una mejora continua en su labor profesional, para 
lo que se están desarrollando iniciativas de estudio 
adaptadas a los nuevos tiempos y requerimientos, a 
las que deberán de sumarse para continuar ofre- 
ciendo actividades y servicios de alto valor en la 
consecución de los objetivos del Ejército del Aire. 


CONCLUSIONES 


El escenario de restricciones presupuestarias de 
estos últimos años en el Ministerio de Defensa, y 
por ende, en el Ejército del Aire, ha evidenciado la 
necesidad de una transformación profunda en las 
estructuras y procedimientos de gestión pública, 
que actualmente se están llevando a cabo. 

El Ejército del Aire, a través de su Dirección de 





Asuntos Económicos, está impulsando igualmente 
los necesarios cambios, en todos sus procesos de 
dirección, gestión y control de los recursos finan- 
cieros, con el establecimiento de un Plan Estraté- 
gico 2013-2017, que recoge un conjunto de ac- 
ciones encaminadas a la consecución de tales ob- 
jetivos, y que en suma, garantice la operatividad 
y el funcionamiento del Ejército del Aire, reali- 
zando la totalidad de los servicios de Seguridad y 
Defensa programados, y con los máximos niveles 
de calidad existente. 

En este contexto, los Oficiales del Cuerpo de In- 
tendencia del Aire constituyen un elemento esen- 
cial en los procesos de obtención y ejecución de 
los recursos asignados, aportando “un valor añadi- 
do imprescindible”, tanto en los procesos estraté- 
gicos, operativos como de apoyo, derivados de su 
alto grado de preparación multidisciplinar, forma- 
ción específica y profesionalidad en la realización 
de la tarea de racionalizar y optimizar las estructu- 
ras y procesos económico-financieros y los recur- 
sos del Ejército del Aire para hacer frente a sus ne- 
cesidades prioritarias, con el objetivo último de 
que pueda llevar a cabo con éxito las misiones 
que tiene encomendadas. 

Los Oficiales del Cuerpo de Intendencia del Ai- 
re son plenamente conscientes de este objetivo, y 
desde la creación del Cuerpo en 1940, vienen 
contribuyendo con la ejecución de sus cometidos 
y responsabilidades, con la mirada siempre pues- 
ta en este fin, engrandecer la historia y el presti- 
gio del Ejército del Aire m 
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Nuevos retos y desafíos 
e la Intendencia del Aire 


MANUEL ANTONIO FERNÁNDEZ-VILLACAÑAS MARÍN 
Coronel del Cuerpo de Intendencia del Ejército del Aire 
LUCAS PITA DE TORRE 
Teniente Coronel del Cuerpo de Intendencia del Ejército del Aire 





“..Nuestro modo de guerrear refleja nuestro modo de generar riqueza 
y la manera de combatir contra la guerra, debe reflejar la manera de librarla...”” 


os riesgos y amenazas en nuestros días y, por 
lo tanto, los problemas en el ámbito de la De- 
fensa, son mucho más amplios que los de 
otras épocas como consecuencia de su afectación 
global, de las características y posibilidades de las 
nuevas tecnologías, así como del armamento de 
última generación, especialmente "punta de lanza" 


Alvin Toffler 


en el ámbito tecnológico aeroespacial. Todo ello 
ha obligado a ampliar los análisis y dimensiones 
de los conflictos hasta límites insospechados, ya 
que sus efectos se irradian más allá del propio foco 
en que se generaron, afectando a escenarios trans- 
fronterizos, así como a reconocer su carácter mul- 
tidimensional. En este marco resulta necesario asu- 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Octubre 2014 


mir que la Defensa de España está hoy, y seguirá 
estando previsiblemente durante los próximos 
años, indisociablemente unida a la de Europa y a 
la de las áreas de su interés estratégico. 

Por otro lado, durante los últimos años se ha pro- 
ducido en el ámbito internacional una auténtica 
revolución de las ciencias de la administración, de 
las técnicas de gestión y, sobre todo, de la logística 
de gestión de material en el ámbito empresarial. 
Tal y como opina el profesor Valdés, el gran cam- 
bio lo está marcando la transición del paradigma 
de la sociedad industrial al de la sociedad del co- 
nocimiento!, Así, el fenómeno de la globalización 
ha extendido las cadenas de suministro, multipli- 
cando las oportunidades y riesgos de la competen- 
cia. Los modelos de negocio electrónico han foca- 
lizado la generación de valor en la capacidad de 
respuesta logística. En definitiva, el mercado tiene 
más opciones y se sirve de los más eficientes, con- 
virtiendo a la logística en una destacada fuente de 
competitividad. Y, de igual modo, el desarrollo de 
la logística de gestión en el ámbito de la Defensa, 
especialmente en el campo aeroespacial, está sien- 
do desde hace unos años tan fulgurante como el 
empresarial, requiriendo disponer los nuevos siste- 
mas logísticos de modelos de administración espe- 
cíficos eficientes, especialmente en el caso del ám- 
bito aeroespacial de la Defensa en el que el Ejérci- 
to del Aire se desenvuelve y relaciona. 

En definitiva, las funciones de administración eco- 
nómica y de la logística de gestión de material, so- 
bre todo en el ámbito del sostenimiento de los siste- 
mas de armas aéreos y de sus sistemas complemen- 
tarios (como magistralmente han puesto de 
manifiesto el Coronel Puche y el Teniente Coronel 
Elum en su artículo), cómo competencias genéricas 
asignadas al Cuerpo de Intendencia del Ejército del 
Aire, resultan cada vez más estratégicas para el 
mantenimiento de las capacidades operativas de di- 
cho Ejército, especialmente como consecuencia de 
su plena proyección internacional y su carácter ex- 
pedicionario, lo cual demanda la puesta en marcha 
de soluciones globales, sistémicas, innovadoras e in- 
tegrales, en lugar de las discretas tradicionales, sobre 
la base de la necesaria cooperación con la Industria 
aeroespacial de la Defensa. 

Este enriquecimiento funcional que se precisa 
en nuestro Ejército sobre las funciones de admi- 
nistración económica y de logística de gestión, 
más allá de la actual situación de crisis económi- 
ca, únicamente puede resultar factible dotando 
de adecuadas competencias, organizando de la 
manera más adecuada y capacitando al personal 
implicado en tales funciones, esto es, esencial- 
mente a los Oficiales del Cuerpo específico de In- 
tendencia del Ejército del Aire. 


Ivaldés, L. (2003). Innovación, El arte de inventar el futuro. 
Ed. CONCAMIN, México DF 


Dentro del análisis del pasado, del hoy y del ma- 
ñana de dicho Cuerpo, que constituye el objeto del 
Dossier en el que se incluye este trabajo, y una vez 
expuestas las ideas esenciales que constituyen su 
historia y su presente, tras 75 años al servicio del 
Ejército del Aire, corresponde analizar su previsible 
futuro, identificando los nuevos retos y desafíos que 
es necesario asumir en la labor de los profesionales 
de Intendencia en nuestro Ejército. Pero para que 
dicha tarea no sea mera elucubración imaginaria, 
hemos considerado preciso abordar previamente el 
estudio, aunque sea de manera sucinta y desde 
nuestra percepción, de las principales implicacio- 
nes que el nuevo concepto global de la Defensa 
conlleva para el Ejército del Aire. 

Obviamente, más allá de las funciones de admi- 
nistración económica y de logística de gestión en 
el campo aeroespacial de la Defensa, y para hacer 
más factibles las mismas, resulta necesario resaltar 
el necesario desarrollo conceptual de tres impor- 
tantes espacios de conocimiento y actuación que 
resultarán cada vez más críticos en el futuro, total- 
mente vinculados con el desempeño profesional 
de los Oficiales del Cuerpo de Intendencia del 
Ejército del Aire: la Nueva Economía de la Defen- 
sa y la Inteligencia Estratégica Económica de la 
Defensa, tanto del ámbito general como la especí- 
fica del sector aeroespacial, así como la necesidad 


La identidad 
de la 
Intendencia 
del Ejército 
del Aire se 
fundamente en 
el compromiso 
de que, por 
medio de sus 
cometidos, 
dicho Ejército 
cumpla su 
Misión, eficaz y 
eficientemente. 





REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Octubre 2014 


871 


dossier 


dossier 


La logística 
de gestión 
tiene en el 
campo del 
sostenimiento 
aéreo de los 
sistemas de 
armas del 
Ejército del 
Aire su 
principa 
ámbito de 
actuación. 


872 





de un nuevo modelo de financiación del Ejército 
del Aire en respuesta a la iniciativa CORA, en res- 
puesta a la problemática que ha sido referida por 
el Teniente Coronel Manzanares y el Teniente Co- 
ronel Maestro en el artículo previo. 
Posteriormente, serán planteados los principales 
ejes de enriquecimiento funcional que, a nuestro 
juicio, son necesarios en el ámbito profesional de la 
Intendencia del Ejército del Aire, en respuesta a los 
nuevos retos y desafíos que han sido identificados, 
así como las principales líneas estratégicas de actua- 
ción y propuestas concretas con las que se podrían 
organizar y dinamizar el desarrollo de tales ejes. 


EL NUEVO CONCEPTO ESTRATÉGICO DE 

LA DEFENSA DEL SIGLO XXI: SUS IMPLICACIONES 
SOBRE LAS FUERZAS ARMADAS EN GENERAL Y 
EL EJERCITO DEL AIRE EN PARTICULAR 


Finalizada la Guerra Fría, durante la última déca- 
da del siglo anterior se generó una perspectiva de 
riesgos e incertidumbres de carácter multidireccio- 
nal y multifacético, que ha dado lugar a una situa- 
ción internacional cada vez más compleja. El mun- 
do afronta riesgos derivados esencialmente de la 
tensión social generados por los desequilibrios eco- 
nómicos, la explosión demográfica, los déficits de- 
mocráticos, las agresiones al medio ambiente y la 
confrontación entre diferentes culturas. 

Tras la desintegración de la Unión Soviética, los 
Estados que recuperaron su libertad de acción en 
el exterior, muchos de los cuales fueron a finales 
de los 90's integrados en la UE mediante procesos 
un tanto forzados, se encuentran en un proceso de 
incorporación a la comunidad internacional sem- 
brado de dificultades, derivadas tanto de la recons- 


trucción de sus sociedades civiles como de su to- 
ma de posición en relación con sus vecinos y con 
el resto del mundo. En este delicado tránsito a la li- 
bertad, a la democracia y a la economía de merca- 
do, tanto en el ámbito europeo como también en 
otras muchas áreas, existe un germen muy activo 
de inestabilidad que puede dar lugar, incluso, a la 
desaparición del clima de confianza, seguridad y 
cooperación creado en el mundo en los finales del 
Siglo XX, y que tiene en el caso de la actual crisis 
de Ucrania un claro ejemplo. 

Conforme a todo ello, los asuntos militares y la 
concepción tradicional de la guerra han visto desa- 
parecer y transformarse sus grandes conceptos de 
soporte, los cuales, si bien no han quedado obsole- 
tos, sí que han sido superados en importancia e im- 
pacto potencial por los nuevos paradigmas. Desde 
finales del Siglo XX, con el fin de la bipolaridad y 
las tendencias globales, asistimos a una profunda 
metamorfosis de la cuestión estratégica militar, y a 
un cuestionamiento de las certezas teóricas y con- 
ceptuales existentes en materia de Defensa. Desde 
la guerra de masas y de armamentos industriales, se 
ha ido avanzando hacia la guerra focalizada, hacia 
instrumentos bélicos inteligentes, precisos y de baja 
letalidad colateral. Desde los ejércitos de masas, 
territoriales y pesados, se han ido configurando 
fuerzas militares reducidas, altamente sofisticadas, 
conjuntas, de reacción rápida y con creciente ca- 
pacidad de ubicuidad y proyección para hacer 
frente a las nuevos riesgos y amenazas. Desde la 
guerra material, masiva y centrada en la defensa 
del territorio, que se ganaba en las conciencias y 
en la opinión pública después que en el terreno 
operacional, se ha transitado a la guerra digital, al 
margen de los territorios, inteligente y quirúrgica, 
que se ganará en las pantallas antes que en los tea- 
tros de operaciones?, haciendo cada vez más ne- 
cesaria una gestión estratégica de la comunicación 
social de los conflictos? tal y como la Directiva de 
Defensa Nacional de 2012 planteaba como una de 
las cinco líneas generales de la política de defensa 
española en la presente legislatura. 

Todo este nuevo enfoque implica, e implicará en 
mayor medida durante los próximos años, impor- 
tantes transformaciones para el conjunto de las 
Fuerzas Armadas en general, las cuales ya han sido 
en buena medida establecidas en las Directivas de 
Defensa Nacional y de Política de Defensa de 
2012. Y todo ello se traduce para el Ejército del Ai- 
re, en cuanto a sus requerimientos de actuación y 


Rodríguez, M.L. (2011). Seguridad y Defensa: Los nuevos pa- 
tadigmas en el S. XXI. Blog del autor, 4 de mayo. 

Ver Fernández-Villacañas Marín, Manuel Antonio: (2003) 
Gestión de la comunicación estratégica en los conflictos arma- 
dos, Curso de Gestión de Crisis y Conflictos Armados, Centro 
de Análisis de Seguridad, Universidad de Granada, Octubre; y 
(2009) La gestión estratégica de la comunicación social en la 
guerra contra el terrorismo, ll Seminario Aula Abierta y Foro de 
Estudio en Seguridad y Defensa, UPCT e IEEE, Octubre. 
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operación, en una nueva situación estratégica y en 
nuevas exigencias que han sido objeto de análisis en 
el documento “El Ejército del Aire: Visión del JEMA” 
de finales de 2013, y de diseño de su nueva orga- 
nización, adecuándose sus estructuras de Apoyo a 
la Fuerza, especialmente en relación con la gestión 
de sostenimiento de sus sistemas de armas aéreos y 
de apoyo, así como la gestión de los recursos eco- 
nómico-financieros implicados. 


LA NUEVA ECONOMÍA DE LA DEFENSA 


Tradicionalmente se ha entendido por Economía 
de la Defensa* la rama especializada de la ciencia 
económica aplicada a una actividad estatal concreta 
y que, con planteamientos interdisciplinares, tiene 
por objeto los cinco siguientes campos de actuación: 
El estudio de los efectos económicos de los gastos en 
Defensa; el análisis de las relaciones entre el sector 
de la Defensa y el sector civil del sistema económi- 


co; la administración de los recursos destinados a cu- 
brir la necesidad colectiva que la Defensa Nacional 
plantea; la distribución de los recursos entre los com- 
ponentes de las Fuerzas Armadas; así como la ges- 
tión económica en tiempos de emergencia, convul- 
siones violentas o guerra, en lo que se comprende 
también la preparación ante dichas eventualidades. 
Sin embargo, para comprender las claves de la 
necesaria actualización del concepto, que obvia- 
mente escapa al alcance de este artículo, es nece- 
sario referir, aunque sea de manera sucinta, los 
elementos esenciales en los que se ha soportado 


Viñas, Ángel (1984): Economía de la Defensa y Defensa Eco- 
nómica: Una propuesta reconceptualizadora. Revista de Estu- 
dios Políticos (Nueva Epoca), núm. 37 Enero-Febrero. 


el desarrollo conceptual de la Economía de la 
Defensa desde su aparición. 

El sector Industrial de la Defensa está constituido 
por un grupo de empresas cuyo principal vínculo es 
la provisión de bienes y servicios a las Fuerzas Ar- 
madas. Al margen de los proveedores de bienes y 
servicios de uso general, similares a los planteados 
para el conjunto de la sociedad, los proveedores de 
productos más específicos de los Ejércitos que, ge- 
néricamente suelen denominarse Armamento y Ma- 
terial, se caracterizan, en primer lugar, por generar 
unos elevados costes de diseño, desarrollo y pro- 
ducción que, junto a los largos plazos de obten- 
ción, dificultan la entrada en el mercado de nuevos 
proveedores; en segundo lugar, por representar un 
volumen limitado de demanda que no permite la 
existencia, en la mayoría de los productos, de más 
de un proveedor para fabricar con eficiencia y 
competitividad, al menos a nivel nacional; y, final- 
mente, por implicar gran complejidad y especifici- 


za, 
E 


A 
A 








dad de los productos demandados, que dificulta, 
cuanto no impide, la existencia de competencia?. 
Estas características dan lugar a que el mercado 
de producción de Armamento y Material constitu- 
ya un monopolio por el lado de la demanda, en la 
que se encuentran las Fuerzas Armadas actuando 
de manera unitaria, y por el lado de la oferta gene- 
re un oligopolio colusivo en el que se encuentran 
unos proveedores, casi siempre exclusivos, y entre 
los que suelen existir ciertos acuerdos, tal y como 
ha planteado la Secretaría de Estado de Defensa. 
Los necesarios ajustes que aconseja esta situación, 
próxima al monopolio bilateral, pasa por la regula- 


5Cuadernos de Política Industrial de Defensa (2010) SEDEF. 


Ministerio de Defensa. 
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ción del mercado, por la cooperación entre las par- 
tes y por el establecimiento de acuerdos estratégi- 
cos que hagan factibles soluciones "win to win". 


LA INTELIGENCIA ESTRATÉGICA ECONÓMICA 
DE LA DEFENSA 


El mundo actual está siendo impactado por una 
serie de cambios que se suceden a un ritmo sin pre- 
cedentes. Se trata de un auténtico cambio de para- 
digma en el que la visión y proyección de las estra- 
tegias, las tácticas y las operaciones se ven seria- 
mente afectadas por acontecimientos, muchos no 
previstos, de carácter social, económico, cultural, 
tecnológico y político. Ante esta situación, el recur- 
so información no sólo se ha masificado, sino que 
también ha implicado la necesidad de contar con 
una metodología específica para su obtención, pro- 
cesamiento y difusión, según los objetivos previa- 
mente establecidos, con la finalidad de construir es- 
cenarios futuros, anticipar conflictos potenciales y 
situaciones críticas, evaluar amenazas futuras, dis- 
minuir los riesgos, identificar indicadores de alerta 
temprana e identificar las oportunidades futuras, 
siendo estos los elementos básicos de lo que deno- 
minamos inteligencia. 

Conforme a todo lo expuesto, el concepto de inte- 
ligencia estratégica resulta el arma principal de la 
Era de la Información y no es otra cosa que la com- 
prensión exhaustiva de los problemas, orientada és- 
ta más a discernir las causas que los efectos, a tratar 
de hacer visibles y comprensibles los elementos más 
intangibles, más ocultos. La inteligencia estratégica 
tiene una naturaleza proactiva. Es producida en el 
marco de la visión de futuro, de lo posible y lo dese- 
able. Busca descubrir oportunidades en las dificulta- 
des, creando valor agregado y calculando riesgos 
sobre la base de reconocer que la tecnología es un 
elemento que no siempre garantiza el éxito. Dos as- 
pectos esenciales destacan con nitidez. El primero, 
el énfasis en la dimensión económica de los proble- 
mas actuales de la Defensa, a efectos de su plena 
comprensión. El segundo, la capacidad de efectuar 
análisis que trasciendan la coyuntura y el corto pla- 
zO, para proyectarse hacia horizontes temporales 
más amplios, en el campo de desarrollo del prime- 
ro. Es por tanto la dimensión socio-económica de la 
Defensa la facción que ha emergido con más énfasis 
en el ámbito del concepto de la inteligencia estraté- 
gica global y resulta, y resultará en mayor medida 
en el futuro, especialmente crítica. 


LA NECESIDAD DE UN NUEVO MODELO 
DE FINANCIACION DEL EJERCITO DEL AIRE EN 
RESPUESTA A LAS INICIATIVAS DE LA CORA 


El informe de la Comisión de Reforma de las Ad- 
ministraciones Públicas, conocido como CORA, 
aprobado por el Consejo de Ministros el 21 de junio 


de 2013 e impulsado por el RD 470/2013 de dicha 
fecha, que crea la Oficina para la ejecución de la 
reforma de la Administración, determina el desarro- 
llo de una nueva concepción para el Ejército del Ai- 
re, en la búsqueda de una mayor racionalidad y efi- 
ciencia que permita la eliminación de competencias 
redundantes, proponiendo "...avanzar hacia el man- 
tenimiento y, en su caso, la operación unificada de 
los medios aéreos... de que dispone la AGE por par- 
te del Ejército del Aire... bajo la dirección y control 
del organismo competente, mediante la implanta- 
ción de fórmulas de colaboración, específicas en 
cada caso, para la gestión de los mismos". 

El modelo de financiación que hasta el momento 
venimos utilizando en nuestro Ejército, implica que 
los créditos iniciales asignados en los Presupuestos 
Generales del Estado de cada año (191 millones de 
euros en 2014, sin Capítulo Il) son completados a lo 
largo del año con los correspondientes a la finan- 
ciación de las OMPs en las que dicho Ejército parti- 
cipa y, sobre todo, con los créditos añadidos proce- 
dentes de las generaciones de crédito (al amparo 
del artículo 53 de la Ley 47/2003, de 26 de no- 
viembre, General Presupuestaria) referentes a las 
prestaciones realizadas a otros Departamentos u 
Organismos (MAGRAMA, EUROCONTROL, AE- 
NA, AEAT, TLP, etc.), cuyos ingresos, una vez co- 
brados y tramitados con éxito los expedientes co- 
rrespondientes de modificación presupuestaria, su- 
ponen magnitudes en continuo crecimiento desde 
los últimos años y, hoy, la mayor parte de la finan- 
ciación real necesaria para el funcionamiento efi- 
caz y eficiente del mismo (previsiblemente un 57% 
aproximadamente de los 503 millones de euros en 
la estimación del presupuesto final del Ejército del 
Aire en 2014, sin Capítulo !). 

La viabilidad del modelo actual precisa disponer de 
un nivel mínimo de financiación inicial, dado que es 
necesario pre-financiar todas las actuaciones, tal y co- 
mo ya ha sido referido en el artículo precedente, y 
que tras las reducciones realizadas en los últimos 
años por el ajuste fiscal, no debería de ser minorado 


DESARROLLO DE TECNOLOGÍAS NO MILITARES DE 
INTERÉS PARA EL EJÉRCITO DEL AIRE 
Programas de Investigación, Desarrollo e Innovación 
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en mayor medida, así como un esfuerzo intenso de 
coordinación permanente entre los planes financie- 
ros focalizados en la financiación final, los planes de 
necesidades integrales y los planes de adquisición. 
Parece que sería conveniente replantear el mode- 
lo de financiación en el nuevo marco de evolución 
natural, aplicando y desarrollando lo previsto sobre 
afectación concurrente de aquellos activos propios 
de la Acción de Estado (artículo 67 de la Ley 
33/2003, de 3 de noviembre, del Patrimonio de las 
Administraciones Públicas) y, habida cuenta de las 
orientaciones referidas del informe CORA, inclu- 
vendo en los Presupuestos Generales del Estado a 
comienzos de cada año la asignación completa de 
los créditos que el Ejército del Aire necesita para el 
eficaz cumplimiento de las misiones asignadas (que 
es el que finalmente se genera y obtiene y que, por 
tanto, no produce incremento de gasto público), lo 
cual se traduciría en una simplificación del modelo 
de financiación, quel permitiría aumentar significa- 
tivamente el tiempo disponible dentro de cada Ejer- 
cicio para mejorar la eficiencia de los procesos de 
adquisición y contratación correspondientes. Ob- 
viamente, el nuevo modelo debería de estar abierto 
a nuevas fuentes de financiación, hoy especialmen- 
te necesarias en el ámbito de la Defensa, como po- 
dría ser el caso de recursos procedentes del Plan 
Nacional de I+D invertidos en el desarrollo de pro- 


yectos de investigación en tecnologías no militares, 
de interés estratégico para el Ejército del Airef, 


LOS NUEVOS REQUERIMIENTOS DE LAS | 
FUNCIONES DE ADMINISTRACION ECONOMICA 
Y LOGISTICA DE GESTIÓN DE MATERIAL EN 

EL AMBITO AEROESPACIAL DE LA DEFENSA 


La aprobación en 2007 de la vigente Ley de la 
Carrera Militar determinó, de manera continuista 
a como ya se venía planteando en la normativa 
anterior, que los miembros del Cuerpo de Inten- 
dencia del Ejército del Aire tendrían como come- 


CBuen ejemplo de ello fueron los Proyectos que, impulsados 
por el Teniente General Fernando Sacristán Ruano durante su 
Mando en el MALOG, fueron concedidos por el Ministerio de 
Economía y Competitividad y están siendo desarrollados en el 
seno del Programa Nacional de Cooperación Público-Privada 
(Subprograma INNPACTO 2012), dentro del Plan Nacional de 
Investigación Científica, Desarrollo e Innovación Tecnológica 
(Proyecto GREENMAR - Referencia IPT-2012-0231-120000 - 
“Sistema de edificación rápida y alta eficiencia energética me- 
diante energía geotérmica en arquitectura modular”, por un im- 
e aproximado de 8 millones de euros, en el consorcio de 
as empresas GEOTER, CLYSEMA y GAPTEK, el ITM y el Ejérci- 
to del Aire; y el Proyecto SICEMAN - Referencia IPT-2012- 
1121-370000 - “Sistema cibernético experto para la captación, 
almacenamiento, gestión y transferencia del conocimiento en el 
mantenimiento de aeronaves militares”, por un importe aproxi- 
mado de 2 millones de euros, en el consorcio de la empresa 
ITP SA, la Universidad de Salamanca y el Ejército del Aire). 
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La dimensión 
humana es la 
esencia de la 
Intendencia 
del Ejército 
del Aire (foto 
de la Reunión 
anual de Jefes 
de SEA de 2014 
organizada 
por la DAE). 
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tidos el planeamiento y la administración de los 
recursos económicos y el asesoramiento en mate- 
ria económico-financiera. Reglamentariamente 
fueron determinados los de carácter logístico que 
les correspondería desempeñar en el ámbito de 
nuestro Ejército, esto es, el abastecimiento en to- 
dos sus campos así como el transporte adminis- 
trativo de personal y material. 

La evolución de los últimos años del desempeño 
profesional de los Oficiales del Cuerpo de Intenden- 
cia del Ejército del Aire parece aconsejar que sean 
establecidas dos especialidades complementarias de 
la especialidad fundamental "Intendencia", en el 
ámbito de la administración económica y en el de 
la logística de gestión de material, integrando me- 
diante ellas el desempeño institucional de un Cuer- 
po altamente especializado en asuntos económicos 
y de administración, con claro liderazgo en el ámbi- 
to aeroespacial de la Defensa. 

En abril de 2001, el entonces profesor titular de 
la AGA, Comandante Fernández-Villacañas, fue 
invitado a participar como ponente en el IV Con- 
greso de Economía y Defensa organizado por la 
Universidad de Zaragoza y la Academia General 
Militar. En dicho evento presentó el trabajo "Glo- 
balización económica y nuevos instrumentos estra- 
tégicos del management militar"? en la que fueron 
identificados diferentes instrumentos de adminis- 
tración económica que, entonces, se consideraba 
que deberían ser desarrollados, con una concep- 
ción estratégica, para poder responder al nuevo 
entorno global y turbulento en el que las Fuerzas 
Armadas tenían que desarrollar su actividad en el 
nuevo Siglo. Gestión del conocimiento; gestión to- 
tal de calidad; investigación, desarrollo e innova- 
ción; sistémica; gestión integral de proyectos; lide- 
razgo participativo; negociación y gestión del cam- 
bio; marketing público e investigación de 
mercados; análisis de costes y riesgos; logística in- 
versa; análisis competitivo del sector industrial de 
Defensa;... eran algunos de tales nuevos instru- 
mentos de management. Tras estos trece años, no 
sólo no han resultado inadecuados o marginales, 
sino que han ido perdiendo su carácter estratégico 
para pasar a representar herramientas esenciales 
de la gestión operativa en el ámbito de la adminis- 
tración económica y la logística de gestión. 

Hoy, de cara al futuro, a la vista de los requeri- 
mientos que el Ejército del Aire demanda ante el 
nuevo paradigma estratégico de la Defensa del Siglo 
XXI, consideramos que pueden ser sintetizados una 
serie de ejes de enriquecimiento funcional del ám- 
bito profesional del Cuerpo de Intendencia del Ejér- 
cito del Aire, entre los cuales, sin pretensión de ex- 
haustividad alguna, es posible destacar: 


7 Fernández-Villacañas Marín, Manuel Antonio (2001). Globali- 
zación económica y nuevos instrumentos del management mili- 
tar. IV Congreso de Economía y Defensa, Universidad de Zara- 
goza y Rada General Militar, Zaragoza del 2 al 6 de Abril. 


e Política de desinversión, logística inversa y pro- 
cedimientos lucrativos de enajenaciones de material. 

e Gestión de la externalización e internalización 
de servicios. 

e Lean Six Sigma Services y administración elec- 
trónica de los procedimientos. 

e Desarrollo de un modelo de administración de 
la cooperación público-privada. 

e Adquisiciones estratégicas y centralizadas. 

e Métodos cuantitativos para la toma racional de 
decisiones (Business Intelligence). 

e Desarrollo de un nuevo modelo de retribución 
militar por incentivos, con soluciones específicas 
para las diferentes áreas de actividad. 

e Desarrollo e implantación de un modelo de 
gasto público eficiente en el Ejército del Aire. 

e Gestión de los recursos de fuentes financieras 
externas al Ministerio de Defensa, de proyectos com- 
petitivos de I+D+i de interés para el Ejército del Aire. 

e Desarrollo de un nuevo modelo de financiación 
del Ejército del Aire. 

e Desarrollo conceptual de la Nueva Economía 
de Defensa. 

e Desarrollo conceptual de la Inteligencia Estraté- 
gica Económica de la Defensa. 

Muchas de las materias para el desarrollo de di- 
chos ejes de enriquecimiento funcional, han sido 
incluidas, junto con los contenidos tradicionales, 
en el nuevo Plan de Estudios del Curso de Técni- 
ca Contable y Contractual, que ha pasado de 36 
a 60 ECTS. Igualmente otras muchas serán inclui- 
das, en su caso, en el nuevo Curso de Técnicas 
de Logística de Gestión, cuyo Plan de Estudios, 
de una extensión igualmente de 60 ECTS, incluirá 
todos aquellos contenidos que se consideran hoy 
esenciales para el logro de una eficaz y eficiente 
gerencia logística especializada en el campo ae- 
roespacial de la Defensa. 

En septiembre de 2013 la Dirección de Asuntos 
Económicos del Ejército del Aire elaboró, por pri- 
mera vez en su historia, tal y como se destacaba en 
el artículo precedente, un Plan Estratégico con obje- 
to de orientar formalmente su actuación hasta el 
año 2017, determinando una serie de objetivos es- 
tratégicos a alcanzar, en coordinación con los dife- 
rentes Mandos, Jefaturas y UCO'Ss del Ejército del 
Aire, conforme a la Misión y funciones primarias 
asignadas a la misma en la IG 10-20, y en desarrollo 
de las líneas de actuación planteadas por el Secreta- 
rio de Estado de Defensa y por el Jefe de Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire: 

e Revisión y adaptación de los procedimientos 
del sistema económico-financiero y contractual del 
Ejército del Aire para incrementar la eficacia y efi- 
ciencia en la gestión, dentro del ámbito de la nor- 
mativa vigente. 

e Dinamización de las funciones de dicha Direc- 
ción como centro regulador de doctrina, reglamen- 
tos y procedimientos económico-financieros y con- 
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tractuales en el Ejército del Aire, conforme a las di- 
rectrices emanadas de su Jefe de Estado Mayor. 

e Desarrollo e implantación de los nuevos mode- 
los económico-financieros específicos del Ejército 
del Aire en el ámbito de la cooperación público-pri- 
vada. 

e Impulso al desarrollo de la administración elec- 
trónica y de la sociedad de la información en el 
ámbito de la gestión económico-financiera y con- 
tractual en el Ejército del Aire. 

e Dinamización de las actuaciones relacionadas 
con la obtención de recursos financieros adiciona- 
les de fuentes externas, ya sea mediante la explota- 
ción económica patrimonial de capacidades o por 
vía de enajenaciones lucrativas de material clasifi- 
cado como no apto para el servicio e inútil. 

e Dinamización y coordinación de las acciones 
destinadas a la reducción de los deudores externos 
y a la generación de recursos presupuestarios como 
consecuencia del cobro de tales deudas. 

e Apoyo al desarrollo de la capacidad expedicio- 
naria del Ejército del Aire, en el ámbito de las com- 
petencias propias de la Dirección de Asuntos Eco- 
nÓmMICOS. 

e Potenciación de las capacidades profesionales 
de los efectivos del Cuerpo de Intendencia del Ejér- 
cito del Aire y del personal de apoyo. 

e Apoyo al desarrollo e implantación de las reco- 
mendaciones del Informe de la Comisión para la 
Reforma de las Administraciones Públicas en todo 
lo concerniente de manera específica al Ejército del 
Aire, en el ámbito de las competencias propias de 
la Dirección de Asuntos Económicos. 

La tarea, sin duda, será exigente, y demandará 
el máximo servicio e implicación de los Oficiales 
de Intendencia, tal y como debe ser y siempre ha 
sido. Por ello, no debemos preguntarnos pasiva- 
mente qué puede hacer el Ejército del Aire por 
cada uno de nosotros, sino plantearnos activa y 
permanentemente, qué podemos hacer cada uno 
por nuestro Ejército, parafraseando a John F. 
Kennedy. Y al margen de la situación actual de 
crisis económica, nuestro enfoque como grupo 
debe obligarnos a mejorar cualitativamente nues- 
tros modelos de gestión de manera continua, pa- 
ra lograr alcanzar las cotas de eficiencia hoy 
esenciales, luchando contra el despilfarro y lo- 
grando hacer operativo el axioma de la obten- 
ción del máximo rendimiento posible con unos 
recursos cada vez más escasos. 

En todo ello, es necesario tener claro que la esen- 
cia de nuestro éxito, que será el de nuestro Ejército 
del Aire y de nuestras Fuerzas Armadas, reside, 
además de en la implicación personal y el esfuerzo 
colectivo, en el cambio cultural que debe de pro- 
ducirse sobre la base del convencimiento del lide- 
razgo participativo y de la integración en nuestras 
actuaciones, Única estrategia que evitará que se 
pueda producir la triste e inoperativa paradoja ex- 


puesta por Giuseppe di Lampedusa de “cambiarlo 
todo para no cambiar nada...”. 

Es, en suma, un futuro ilusionante, pero cargado 
de desafíos, en el cual el Oficial del Cuerpo de In- 
tendencia del Ejército del Aire continuará siendo un 
entusiasta protagonista de la necesaria transtorma- 
ción de nuestras Fuerzas Armadas, una referencia 
más del prestigio institucional y de la alta calidad 
profesional del Ejército del Aire, así como un garan- 
te esencial de la máxima eficacia y eficiencia en la 
gestión de los recursos que la sociedad tiene a bien 
asignar a la Defensa 1 


"Compra solamente lo 
necesario, no lo conveniente.... 
Lo innecesario, aunque cueste 

un solo céntimo, es caro... La 
economía es la ciencia de 
cercenar los gastos 
superfluos... ” 


Lucio Anneo Séneca, Senador 
romano, filósofo, político, 
orador y escritor. 
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DESDE HACE MILLONES DE AÑOS LA "TIERRA ES BOMBARDEADA CONTINUAMENTE 
POR ROCAS QUE LLEGAN DESDE EL ESPACIO. LA MAYORÍA SE DESINTEGRAN EN 
JN ATMÓSFERA, MUY POCAS PASAN Y CADA CIENTOS DE SIGLOS UNA, DE GRAN 

TAMAÑO, CONSIGUE IMPACTAR CONTRA LA SUPERFICIE PROVOCANDO EFECTOS 
TAN DEVASTADORES COMO LA EXTINCIÓN DE LOS DINOSAURIOS. 


urante décadas el Cosmos ha sido 
un lugar de encuentro entre las 
naciones. Laboratorios interna- 
cionales como la ISS, exploraciones 
espaciales o constelaciones de satélites 
son algunos ejemplos de colaboración 
y de progreso. La amenaza que supo- 
nen los asteroides es el motivo por el 
que muchas naciones están trabajando 





conjuntamente compartiendo medios y 


esfuerzos para evitar un nuevo cata- 
clismo. Afortunadamente, tal como es- 
cribió el autor de “2001: Una odisea 
del espacio”, Arthur C. Clarke, “la ra- 
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" Lós Asteroides son pequeños CUErpoS 


s TÓCOSOS también corocidos como pla- 


.. a 


- netoides p ETT menores ya que 


SONES pequeños que un planeta pero 


“mayores que un meteoroide. El prime- 
ro de ellos, “Ceres”, fue descubierto en 
1801 por el astrónomo y sacerdote ita- 
liano Giuseppe Piazzi y su nombre se 
lo deben a John Herschel. Procede del 
griego “figura de estrella” por cómo 
son vistos desde la Tierra. La mayoría 
de los asteroides de nuestro Sistema 
Solar giran alrededor del Sol en órbitas 
semiestables entre Marte y Júpiter, un 


' espacio que conocemos como el cintu- 


Tón de asteroides. También hay algu- 
nos errando en órbitas que cruzan las 


.de los planetas mayores, como los 


“troyanos”, que se mueven sobre la ór- 
bita de Júpiter,'o los “centauros”, loca- 
lizados en la parte exterior del Sistema 
Solar. Los científicos estiman que en 
el “cinturón” hay más 200 asteroides 
que superan los 100 kilómetros de diá- 
AMAS NS tel 
conocido con un diámetro de 532 kiló- 
metros o “Vesta” con un diámetro de 
530 kilómetros), cerca de dos millones 
con un diámetro superior a un kilóme- 
tro, 150 millones o más que miden 
más de 100 metros y son millones y 
millones los que miden más de 50 me- 


. LA MISIÓN 
A IN MEIU Roy al 
A CAZA Y CAPTURA 
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tros. “Ceres”, que fue considerado el 
mayor asteroide descubierto por el 
hombre hasta que se definieron los 
“planetas enanos” en 2006, contiene 
aproximadamente la tercera parte de la 
masa total del cinturón de asteroides. 
Sorprendentemente, si se agregan las 
masas de todos los asteroides conoci- 
dos el resultado es apenas una fracción 
de la masa de la Luna o de la Tierra. 
Además de por su posición orbital la 
mayoría de ellos están distribuidos en 
tres categorías según cuál sea su com- 


Muchas naciones están 
trabajando conjuntamente 
compartiendo medios y 
esfuerzos para evitar un 
nuevo cataclismo» 
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posición. El tipo C, o carbonosos, son 
los más comunes al sumar más del 75 
por ciento de los asteroides conocidos. 
Son de color grisáceo, color que proba- 
blemente deban a estar formados por 
arcilla y silicatos. Se encuentran en las 
regiones exteriores del cinturón. El tipo 
S son de silicato y níquel-hierro con 
colores verdosos o rojizos. Con el 17 
por ciento de los asteroides conocidos 
son mayoría en el interior del cinturón. 
El tipo M, o metálicos, son de color ro- 
JIZO y están compuestos por níquel-hie- 
rro. Conviven con los $ en el interior. 
Pero los que más nos interesan en la 
actualidad son los conocidos como 
NEA (Asteroides cercanos a la Tierra) 
NOMINA MO AMA 
mino les lleva a pasar entre Marte y 
nuestro planeta y, a veces, demasiado 
cerca de éste. Desde que la Tierra se 
formó hace millones de años los aste- 
roides han impactado contra ella regu- 
larmente y, aunque la NASA afirma 
que no lo hará en breve uno de los más 
grandes, muchos pequeños lo harán 
previsiblemente en el futuro. Para def1- 
nir su amenaza y clasificarlos por su 
probabilidad de colisión y energía ci- 
nética expresada en megatones (1 me- 
gatón = 1 millón de toneladas de 
TNT), contamos con la Escala de Tu- 
rín. Va de O al 10 en números enteros 
sin fracciones o decimales y usa una 
escala de colores con sentido descripti- 
vo (blanco, verde, amarillo, naranja y 
rojo). Blanco y O es una posibilidad ca- 
si nula de colisión, para objetos que se 
desintegran a su paso por la atmósfera 
O raramente caen a la Tierra. Verde y 1 
supone cierto peligro de colisión. 
Amarillo y 2 merece la atención de los 





879 


«Hay millones y millones 
de asteroides de un tamaño 
cercano a los 50 metros, 
suficiente para destruir 
una ciudad» 


astrónomos pero la colisión es impro- 
bable. Amarillo y 3 es un encuentro 
cercano con una probabilidad de coli- 
sión de hasta un 1% y destrucción a n1- 
vel local. Amarillo y 4 se refiere a en- 
cuentros cercanos con una posibilidad 
de colisión de más de un 1% y proba- 
ble devastación a nivel regional. Na- 
ranja y 5 es un encuentro cercano con 
una amenaza seria, pero todavía incier- 
ta, de devastación regional. Naranja y 
6 es un gran objeto que supone una 
amenaza seria, pero todavía incierta, 
de una catástrofe global. Naranja y 7 
se aplica a un encuentro muy cercano 
con un gran objeto. S1 ocurriera en un 
plazo de años o décadas supondría una 
amenaza sin precedentes, pero todavía 
incierta, de catástrofe global. Rojo y 8 
ya significa una colisión segura con 
capacidad para causar destrucción lo- 
calizada si impacta en tierra o un tsu- 
nami si impacta en el mar. Tales acon- 
tecimientos se presentan de media en- 
tre una vez cada 50 años y suceden 
una vez cada varios miles de años. Ro- 
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[| POR LA /AMENAZA-44 
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Jo y 9 causará una destrucción regional 
sin precedentes si impacta en tierra o 
un tsunami devastador si lo hace en el 
mar. Tales acontecimientos se presen- 
tan de media entre una vez cada 
10.000 años y suceden una vez cada 
100.000 años. Rojo y 10 es el máximo. 
Son asteroides que causarán una catás- 
trofe climática global que amenaza el 
futuro de la humanidad tal como la co- 
nocemos. Suceden de media una vez 
cada 100.000 años o más y no importa 
s1 impactan en tierra o en un océano. 
La probabilidad de que un objeto de 
gran tamaño colisione con nuestro pla- 
neta en los próximos miles de años es 
del 100%, lo que no se sabe es el cuán- 
do. Este quizá sea el principal motivo 
por el que científicos y gobiernos están 
multiplicando sus estudios sobre los 
asteroides, sobre su cantidad, su natu- 
raleza física y localización. Si un aste- 
roide se dirige hacia nosotros cuanto 
antes lo sepamos y cuanto antes co- 
nozcamos a qué nos enfrentamos más 
fácil será tomar medidas. Para hacerse 
una idea de su poder destructivo y fre- 
cuencia de impacto basta repasar algu- 
nas cifras. Hasta 75 metros, 10 a 100 
megatones, cada 1.000 años y destru- 
yen un área del tamaño de una ciudad. 
Hasta 160 metros, 100 a 1.000 mega- 
tones, cada 5.000 años y destruyen un 
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LA SUPERFICIE DE NUESTRO PLANETA. 


- 


5 ey 


- 
Aa 
| A, > 


área del tamaño de una gran ciudad co- 
mo Nueva York o Tokio. Hasta 350 
metros, 1.000 a 10.000 megatones, ca- 
da 15.000 años y destruyen un área co- 
mo una provincia. Hasta 700 metros, 
10.000 a 100.000 megatones, cada 
60.000 años y destruyen un área como 
una comunidad autónoma o producen 
grandes tsunamis si caen en un océano. 
Hasta 1.700 metros, 100.000 a 
1.000.000 megatones, cada 250.000 
años y destruyen un área similar a Fran- 
cia provocando un invierno “nuclear”. 


LA MUERTE QUE LLEGA DEL 
CIELO 


Cada día cerca 100 toneladas de de- 
sechos espaciales, en su mayoría restos 
del “Big Bang”, llegan a la Tierra. La 
mayor parte son pequeños fragmentos 
de roca que se desintegran en su paso 
por la atmósfera. De los que logran pa- 
sar, más de dos tercios caen sin causar 
daños en el océano o en zonas inhabi- 
tadas. Para provocar un desastre mun- 
dial sería suficiente un asteroide de ca- 
si medio kilómetro. Los investigadores 
han estimado que su impacto enviaría 
tanto polvo a la atmósfera que crearía 
un “invierno nuclear”, aunque no aca- 
baría con la vida en el planeta. Afortu- 
nadamente, según cálculos de la NA- 
SA, estas visitas solo se producen una 
vez cada 1.000 siglos aunque los más 
pequeños de la familia, capaces de 
asolar una ciudad o dar vida a un de- 
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vastador tsunami, llegan cada pocos 
cientos de años. El impacto más desta- 
cado para nuestro planeta sucedió hace 
65 millones de años, cuando un aste- 
roide de unos 10 kilómetros cayó cerca 
de la Península de Yucatán, en Méxi- 
co. Esta colisión causó la extinción de 
la mitad de todas las especies anima- 
les, incluidos los dinosaurios, y para 
recordarlo dejó una herida en la Tierra, 
el cráter Chicxulub. Otros vestigios del 
paso de los asterorides son el Sudbury 
Basin en Canadá, el cráter Vredefort 
en África, el Barringer en Arizona, Bo- 
sumtw1 en Ghana, Zhamanshin en Ka- 
zajistán o Nórdlinger Ries en Baviera. 
Más reciente fue Tunguska, Rusia, en 
1908. Un asteroide de unos 80 metros 
de diámetro produjo una explosión con 
una potencia 185 veces superior a la 
bomba atómica de Hiroshima (15 kilo- 
tones). La deflagración arrasó 80 mi1- 
llones de árboles en una superficie de 
más de 2.000 kilómetros cuadrados. 
Entre los años 2000 y 2013 se registra- 
ron 26 explosiones atmosféricas por la 
entrada de asteroides. Su potencia va- 
rió entre uno y 600 kilotones. La más 
relevante fue la de 2013 en Chelya- 
binsk, Rusia. Un asteroide de unos 20 
metros explotó en el cielo cuando via- 
jaba a 66.000 kilómetros por hora, 
causando 1.200 heridos y daños por 
valor de mil millones de rublos. La 
energía que liberó en su explosión at- 
mosférica fue equivalente a casi 30 ve- 
ces la de la bomba de Hiroshima. Pero 


si un nombre ha sido sinónimo de peli- 
gro ese ha sido “99942 Apophis”, lla- 
mado así en recuerdo al dios egipcio 
de la oscuridad. Cuando este asteroide 
de 250 metros fue descubierto en 2004 
los científicos calcularon que pasaría a 
unos 40.000 kilómetros de la Tierra en 
2029 por lo que logró, con un 4 en la 
Escala de Turín, un peligroso récord 
ya que hasta entonces ningún NEO ha- 


«La probabilidad de que 
un objeto de gran tamaño 
colistione con nuestro 
planeta en los próximos 
miles de años es del 
100%, lo que no se sabe 
es el cuándo» 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Octubre 2014 





100 TONELADAS DE DESECHOS ESPACIALES 


LLEGAN CADA DÍA A LA TIERRA, 
PERO LA MAYORÍA SE DESINTEGRA 
EN SU PASO POR LA ATMÓSFERA. 





bía tenido nunca un valor superior a 1. 
Observaciones posteriores de la trayec- 
toria de Apophis revelaron que, muy 
probablemente, no pasará tan cerca de 
la Tierra, por lo que actualmente su ni- 
vel se ha rebajado a 0. Otro ejemplo de 
amenaza ha sido el asteroide 367943 
“Duende”, también conocido como 
2012 DA14. Es una roca de unos 45 
metros y una masa estimada de 
130.000 toneladas. Fue descubierto en 
2012 por el Observatorio Astronómico 
de La Sagra, en Granada. Su acerca- 
miento hasta casi 27.000 kilómetros de 
la Tierra es un récord para los asterol- 
des conocidos de este tamaño. Tam- 
bién fue otra causa de preocupación al 
viajar a través de las órbitas geoesta- 
cionarias en las que se emplazan satél1- 
tes fundamentales para la vida actual, 
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como los de comunicación, meteoroló- 
gicos, etc. LA NASA estima que un 
“pequeño” asteroide como el 2012 
DA14 pasa cerca de la Tierra una vez 
cada 40 años pero sólo impactan con- 
tra la Tierra una vez cada 1.200 años. 


ESCUDOS Y LANZAS 


Para las agencias espaciales, científ1- 
cos y gobiernos el reto en la actualidad 
es encontrar a los asteroides antes de 
que ellos nos encuentren a nosotros. 
Docenas de ellos ya han sido clasifica- 
dos como “potencialmente peligrosos” 
por sus trayectorias. La NASA fue la 
primera en ponerse a la tarea. Desde 
1998, por mandato del Congreso, hizo 
de esta tarea una de sus prioridades y 
hoy, con el programa NEOO (Near- 
Earth Object Observations), cuenta 
con el programa más sólido y produc- 
tivo para el estudio, detección y segul- 
miento de los objetos cercanos a la 


243 Ida - 58.8 x 25.4 x 18.6 km 
A LE 


te o 


9969 Braille 5535 Annefrank 2867 Steins 
2.1x1x1km 6.6x5.0x3.4km 5.9x4.0 km ¿ 
Deep Space 1, 1999 Stardust, 2007 Rosetta, 2006 


25143 Itokawa 
0.5x0.3x0.2 km 
Hayabusa, 2005 


433 Eros - 33 x 13 km 
NEAR, 2000 


253 Mathilde - 66 x 48 x 44 km 
NEAR, 1997 
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«Cada día cerca 100 
toneladas de desechos 
espaciales, en su mayoría 
restos del “Big Bang”, 
llegan a la Tierra» 





DETH 
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Galileo, 1993 


21 Lutetia - 132 x 101 x 76 km 


Rosetta, 2010 


951 Gaspra - 18.2 x 10.5 x 8.9 km 


TT E! 


Tierra. Hasta la fecha han descubierto 
más del 98 por ciento de los NEOSs co- 
nocidos. De los más de 600.000 aste- 
roides encontrados por el hombre en el 
Sistema Solar, y podrían ser millones, 
más de 10.000 están clasificados como 
NEOSs. De ellos están localizados el 


ASÍ PODRÍA VERSE EL CINTURÓN DE 
ASTEROIDES, LLENO DE ROCAS Y POLVO. 
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Vega 2, 1986 
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Deep Space I, 2001 Deep Impact, 2005 Stardust, 2004 
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90% de diámetro superior a un kilóme- 
tro, un millar y ninguno es peligroso 
por su trayectoria, pero solo el 20% de 
los mayores de 150 metros y de los de 
unos 30 metros, que pueden ser muy 
peligrosos, solo el 1%. La red de ob- 
servación de la NASA, conocida como 
“Spaceguard”, recibe datos desde los 
observatorios de Goldstone, en el de- 
sierto californiano de Mojave, y de 
Areibo, en Puerto Rico, además de las 
que llegan desde otros centros de todo 
el mundo, como el español de La Sa- 
gra, un Observatorio Astronómico que 
ha descubierto en los últimos años más 


de 6.500 asteroides. El Centro de 
Cuerpos Menores (Minor Planet Cen- 
tre), en Estados Unidos, recibe los da- 
tos de las observaciones de astrónomos 
en todo el mundo y con ellos elabora y 
mantiene actualizada una base de datos 
de asteroides y cometas de nuestro Sis- 
tema Solar. La ESA, la Agencia Espa- 
cial Europea, a través de su programa 
SSA (Space Situational Awareness) 
también evalúa el peligro de impacto 
de los NEOs. En su lista hay cerca de 
450 calificados como peligrosos en 
NEODyS, la base de datos europea de 
asteroides, entre los que destacan el 


LA HUMANIDAD. AAN YN ¡NINOS OS DÍAS 
. CON CAPACIDADES SUFICIENTES CON LAS QUE 
IMPEDIR UN IMPACTO ESPACIAL. 
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2010RF12 por probabilidad de impac- 
to (1/11), el 1979XB por tamaño (830 
metros) y el 2009JF1 por fecha 
(06/05/2022). 

La humanidad cuenta en nuestros dí- 
as con capacidades tecnológicas y téc- 
nicas suficientes con las que impedir 
que los asteroides lleguen a nuestro 
planeta. Gobiernos y agencias espacia- 
les de todo el mundo están trabajando 
para coordinar su respuesta ante cual- 
quier amenaza y para desarrollar diver- 
sos medios de respuesta que eviten el 
impacto. La Asamblea General de la 
ONU ha aprobado medidas concretas 
como resultado de los debates de la 
Comisión de las Naciones Unidas so- 
bre la Utilización del Espacio Ultrate- 
rrestre con fines pacíficos (UNCO- 
PUOS) y su Equipo de Acción 14 (A- 
14). Con un mandato de Naciones 
Unidas, y por primera vez en la histo- 
ria, las agencias espaciales de Améri- 
ca, Europa, África y Asia han creado 
un grupo de alto nivel, el SMPAG 
(Space Mission Planning and Advisory 
Group), un ente encargado de coordi- 
nar los conocimientos y capacidades 
para las misiones destinadas a luchar 
contra los asteroides que podrían un 
día chocar contra la Tierra. Entre las 
principales medidas la más rápida y 


«Hace 65 millones de 
años un asteroide de unos 
10 kilómetros acabó con 
los dinosaurios» 
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Star magnitudes 


asequible está el ataque nuclear, una 
cuestión que podría estar en la mesa 
tras el acuerdo alcanzado entre el De- 
partamento de Energía de EE.UU. y 
ROSATOM, la agencia rusa para la 
energía atómica. También el impacto 
de una nave contra el asteroide, una 
técnica que ya ha sido probada repeti- 
da veces con fines científicos por di- 
versas misiones espaciales. La ESA 
tiene congelado un proyecto de Dei- 
mos, “Don Quijote” (un orbitador lla- 
mado Sancho que viajaría al asteroide 
para estudiar sus características físicas, 
masa, gravitación y órbita y un “im- 
pactador” de casi 1.000 kilos llamado 
“Hidalgo” que chocaría con el asterol- 
de para cambiar su trayectoria) y cola- 
bora con la NASA en la misión “Aida” 
(Asteroid Impact and Deflection As- 
sessment), en la que EE.UU. hace el 
impactador y Europa la nave de obser- 
vación. El objetivo es llegar en 2022 a 
“Didymos”, una roca de unos 150 me- 
tros de diámetro. Un concepto alterna- 
tivo a estos sería la deflexión por onda 
expansiva mediante una explosión cer- 
cana a la superficie del asteroide. En él 
trabaja el TsNlIImash, una institución 
rusa que colabora habitualmente con la 
agencia espacial rusa Roskosmos. 
Otras opciones son el “tractor gravita- 
torio”, un concepto investigado por el 
Instituto Carl Sagan, de Palo Alto (Ca- 
lifornia) que se basa en la interacción 
gravitatoria entre un asteroide y una 
nave espacial para causar el cambio de 
órbita del asteroide. Científicos del 
Instituto Tecnológico de Massachu- 
setts (MIT) proponen bombardeos con 
bolas de pintura blanca para alterar 
paulatinamente su trayectoria al dupli- 
car la cantidad de fotones reflejados, 
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por lo que se aumentaría el impulso 
mecánico sobre la superficie del aste- 
roide y sería “descarrilado” de su órbi- 
ta. Métodos alternativos son el despla- 
zamiento con un chorro de ¡ones; usar 
una vela solar; disparar un láser para 
volatizarlo; utilizar un asteroide peque- 
ño como proyectil; atacarlo con un ca- 
ñón de antimateria... Son decenas las 
propuestas que reciben las agencias es- 
paciales en su búsqueda de respuestas 
a lo que algunos científicos han llama- 
do el “terrorismo espacial”. 


UNA FACETA POSITIVA 


Los asteroides no solo son amena- 
zas. Asteroides, cometas y meteoritos 
son escombros interplanetarios del na- 
cimiento de nuestro Sistema Solar ha- 


«La ESA ha calificado 
a 450 asteroides como 
peligrosos» 
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MISIÓN DE LA NASA CON DESTINO 
A UN ASTEROIDE Y SU POSIBLE COLONIZACIÓN 


ce 4.600 millones de años. Al estar 
formados por el material que genera- 
ron las estrellas tras su muerte contie- 
nen muchas respuestas sobre el origen 
de la vida por lo que son un objetivo 
de altísimo interés para los científicos. 
La primera nave espacial que tomó 
primeros planos de ellos fue la “Gali- 
leo” de la NASA en 1991, una misión 
que también descubrió la primera luna 
en órbita de un asteroide. En 2001, 
después de que la sonda NEAR de la 
NASA estudiara a “Eros” durante más 
de un año, se convirtió en la primera 
nave en posarse en un asteroide aun- 
que no fue diseñada para ello. La son- 
da japonesa “Hayabusa” trajo por pri- 
mera vez muestras de un asteroide a la 
Tierra mientras que la misión “Dawn” 
de la NASA comenzó a explorar Vesta 
en 2011 y lo hará en Ceres en el año 
2015. “OSIRIS-Rex” (Origins-Spec- 
tral Interpretation Resource Identifica- 
tion Security Regolith Explorer), está 
citada con el asteroide 1999 RQ36 
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“Bennu” en 2018 y regresará a la Tie- 
rra con una muestra de él en 2023. El 
último y gran paso de la NASA será en 
2019, cuando capturen un asteroide y 
lo envíen a una órbita lunar para estu- 
diarlo y para que sea colonizado en 
2020 por una misión tripulada. 
Además de respuestas y muestras 
científicas los asteroides son una fuen- 
te recursos minerales y lo son en tal 
cantidad que muchos creen que puede 
ser uno de los grandes negocios del fu- 
turo. Según los expertos contienen 
cantidades ingentes de todo tipo de mi- 
nerales, sobre todo de aleaciones de 
hierro y níquel, aunque también hay 
oro y platino, entre otros metales pre- 
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«Los asteroides contienen 
muchas respuestas sobre 
el origen de la vida por lo 
que son un objetivo de 
altísimo interés para los 
científicos» 


ciosos. Según expertos de la NASA, 
de poder obtenerse y repartir las ga- 
nancias, los minerales del cinturón de 
asteroides permitirían ganar más de 
100.000 millones de dólares a cada ha- 
bitante de la Tierra. Tan solo un aste- 
roide de 500 metros de ancho podría 
contener más platino del que ha sido 


detid 
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: ASTEROIDE PASANDO CERCA DE LA TIERRA 
: Y REBOTADO GRACIAS A LOS CAMPOS GRAVITATORIOS. 


extraído en la Tierra en toda la historia 
conocida de la humanidad. Planetary 
Resources y Deep Space Industries, 
compañías estadounidenses en las que 
participan nombres tan reconocidos 
como el director de cine James Came- 
ron, Larry Page de Google o el político 
Ross Perot, quieren enviar misiones de 
prospección minera e incluso plantean, 
una vez logrados los recursos minera- 
les, comenzar a construir, operar y 
mantener satélites en órbita sin necesi- 
dad de que estos sean lanzados desde 
la Tierra. Otras firmas proponen insta- 
lar minas o plantas de procesamiento 
en los asteroides, otras incluso remol- 
carlos hasta órbitas más cercanas para 
que sean trabajados allí por robots es- 
paciales. La frontera, de momento, es 
más tecnológica que económica. La 
NASA invirtió en los Sesenta decenas 
de miles de millones para llevar al 
hombre a la Luna y, en total, las misio- 
nes Apollo trajeron de regreso 382 kilos 
de rocas lunares. De Marte solo tene- 
mos gramos. Las ausencia de Grave- 
dad, los brutales cambios de temperatu- 
ra y de presión o la radiación son solo 
algunas de las cuestiones a solucionar, 
al igual que definir el marco de actua- 
ción ya que según el Tratado del Espa- 
cio Exterior “la exploración y el uso 
del espacio debe hacerse en beneficio 
de todos los países y debe ser compe- 
tencia de toda la humanidad” m 
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AVIONES DEL MUSEO QUE NO 
VOLARON EN NUESTRA AVIACION 


124 de mayo de 1931, el Mu- 
H seo de Aeronáutica y Astro- 

náutica fue inaugurado en 
sus actuales instalaciones por el en- 
tonces jefe de Estado Mayor del Ai- 
re, teniente general Emiliano Alfaro 
Arregui. Un hangar en desuso (anti- 
guo hangar de lo que fuera Escuela 
Superior Aeronáutica), premio na- 
cional de arquitectura en Alemania 
en el año 1940 y obsequiado por 
aquella nación a la naciente Escuela 
y una amplia zona exterior reacon- 
dicionada para los adecuados servi- 
cios y exposición de aeronaves, era, 





Museo 


MITIN IRAN AAN LS) 
y Astronáutica 





MITIN TINE 


donde se exponen los fondos repre- 
sentativos de la historia, la indus- 
tria y la tecnología aeronáuticas de 
nuestra aviación militar. 

Más de 150 aeronaves están ex- 
puestas para disfrute de los visi- 





Brunet Oliver, primer avión fabricado enteramente en España. 


el espacio que el Museo disponía pa- 
ra exponer sus fondos. Desde en- 
tonces, siete son los hangares que 
en la actualidad existen, más una 
serie de edificaciones menores para 
dependencias auxiliares, que ele- 
van la superficie del Museo aproxi- 
madamente a unos 70.000 m*, en 





tantes. Aeronaves que representan 
la evolución histórica de nuestra 
aviación militar desde sus comien- 
zOs. Desgraciadamente, de los ini- 
cios, pocos son los aviones que se 
han podido recuperar, pues es in- 
dudable que en aquellos tiempos la, 
mentalidad para preservar, por lo 





menos, un modelo de los aparatos 
existentes para un futuro Museo 
Aeronáutico, no existía. 

De entre todos estos aviones ex- 
puestos existen algunos modelos 
que nunca han volado en nuestra 
Aviación Militar ni en el Ejército del 
Aire, por eso las consideramos co- 
mo especiales. Unos, porque fueron 
donados por otras naciones o insti- 
tuciones, o han sido intercambia. 
dos, otros porque por diferentes 
motivos están en el Museo, motivos 
que relataremos al referirnos a 
ellos en este y sucesivos artículos. 


EL VILANOVA ACEDO Y EL 
GASPAR BRUNET 


De los aeroplanos expuestos en el 
hangar 1, dos de ellos destacan por 
su antiguedad y belleza. Ninguno vo- 
1Ó para la naciente aviación militar 
española, pero es indudable que por 
su importancia histórica, decanos vi- 
vientes de la ingeniería aeronáutica 
de nuestro país, merecen tener un 
puesto relevante en el Museo. 

Uno es el Vilanova Acedo, avión 
inspirado en el Bleriot XI, pero que 
al ser las modificaciones introduci- 
das por el ingeniero Acedo lo sufi- 
cientemente importantes se le puede 
considerar como un nuevo modelo 
de aeroplano. El avión realizó varios 
vuelos en la playa valenciana de la 
Malvarrosa ante numerosos testigos 
en el año 1911 (ver artículo de la 
RAA de octubre de 2010). 

El otro avión, colgado del techo 
del hangar, lo que le da un aspecto 
espectacular, es una réplica del bi- 
plano construido por Juan Oliver y 
su amigo el ingeniero Gaspar Bru- 
net, inspirándose en el avión de los 
hermanos Wright, pero también con 
influencias de los franceses Farman 
y Voisin. Construido con madera, de- 
secada de fresno y haya, el aeropla- 
no tenía un doble timón de profun- 
didad delantero y una cola estabili- 
zadora trasera con doble timón de 
dirección. El motor que lo propulsa- 
ba era un Anzani de 25 HP. 

Parece ser, que el 5 de septiembre 
de 1909, según reflejan diversos pe- 
riódicos locales valencianos, que 
tras un largo rodaje por los campos 
de Paterna, el piloto Juan Oliver me- 
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dió gases a fondo y el avión pudo ele- 
varse unos cuantos metros reco- 
rriendo unas decenas de metros. Al 
volver el aeroplano a tierra, una, 
zanja hizo que el avión quedara se- 
riamente dañado. Si el avión voló re- 
almente, sería el primer vuelo efec- 
tuado en nuestro país por un avión 
construido por españoles. 


FOKKER DR-1 


El triplano Fokker DR-1 (DR, de 
Dreidecker triplano en alemán) se- 
guramente fue el avión más famoso 
de la 1* Guerra Mundial. Numero- 
sas escuadrillas de caza alemana 
fueron equipadas con este magnífi- 
co avión de caza, destacando su ma- 
niobrabilidad y rapidez de subida, 
equipado con un motor rotativo 
Clerget de 110 cv y armado con dos 
ametralladoras de 7,90 mm. 

Este modelo de avión está estre- 
chamente ligado a la figura del AS 
de la aviación germana Von Richt- 
hofen, conocido como el “Barón Ro- 
jo”, y al de su escuadrilla el “circo 
volador”, a causa de los variados y 
chillones colores con que iban pin- 
tados sus aviones. 

En 1984, por mediación del museo 
alemán Autotechnik, el museo de Ae- 
ronáutica y Astronáutica adquirió 
uno de los cuatro Fokker DR-1 que la, 
empresa Williams había construido 
para el rodaje de la película Barón 
Rojo. Desgraciadamente, en febrero 
de 1992 y cuando el avión se en- 
contraba expuesto en la Exposición 
Universal de Sevilla, un incendio 
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El Fokker DR-1 del barón Von Richthofen. 


en la sala prácticamente lo destru- 
yó. Reconstruido por la asociación 
“L'Amicale J.B. Salis”, con un motor 
original, fue entregado al Museo en 
1995, por lo que se le puede volver a 
admirar en el hangar n” 4. 


BRITISH AIRCRAFT EAGLES 
“SANTANDER” 


Aunque tres Eagle 2 (diseñado por 
el ingeniero inglés G.H. Handasyde) 
volaron con la aviación republicana, 
en mistiones de enlace durante la, 
contienda civil, la “Santander” fue el 
avión seleccionado, adquirido y utili- 
zado por el joven piloto civil Juan Ig- 
nacio Pombo para realizar su increí- 
ble vuelo desde Santander hasta Mé- 
jico. A la avioneta se le efectuaron 
diversas modificaciones propuestas 
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La British Aircraft Eagle 2 de Juan Ignacio Pombo. 


por Pombo, necesarias para, el largo 
vuelo transatlántico. Se suprimie- 
ron los alojamientos para los dos pa- 
sajeros y equipaje para conseguir 
una mayor autonomía, se le supri- 
mió el doble mando y se incrementó 
su envergadura en 16 cm. Con ello, 
el avión podía alcanzar una distan- 
cia de 3.800 kilómetros con una car- 
ga de 694 litros de gasolina. El mo- 
tor era un Gipsy Major de cuatro ci- 
lindros, refrigerado por aire que 
movía una hélice tractora bipala de 
madera y paso fijo. Matriculada co- 
mo EC-CBB y bautizada como San- 
tander, inicia Pombo su aventura el 
13 de mayo de 1935. 

No es lugar para relatar el apasio- 
nante vuelo, pero sí indicaremos 
que fue bastante accidentado, con 
importantes averías a lo largo del 
recorrido, incluido un cambio de cé- 
lula, una operación de apendicitis en 
San José de Costa Rica y otras pe- 
queñas incidencias, lo que no logra- 
ron impedir que el joven piloto ate- 
rrizase en el aeródromo de Balbue- 
na, en la capital mejicana, el 16 de 
septiembre, tras recorrer 15.870 
km. alo largo de '76 horas de vuelo. 

La “Santander” acabó sus días en 
Méjico, donada, al museo de la Avia- 
ción Militar. La que se exhibe en 
nuestro museo es una réplica fabri- 
cada por Sumaer de Barcelona en 
1993, expuesta en el hangar 1, jun- 
to alos otros aviones que protago- 
nizaron los grandes raids de la, 
Aviación Militar. m 
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UN TENIENTE DEL ALA 
49 CAMPEON DE 
ESPANA DE VUELO 
ACROBATICO 


el 29 de mayo al 1 de ju- 

nio se celebró en el aero- 
puerto de Lleida-Alguaire el 
Campeonato de España de 
Vuelo Acrobático (CEVA) 
2014, en el que el teniente 
Juan Company Cros, desti- 
nado en el Ala 49 de la Base 
Aérea de Son San Juan, Ma- 
lorca, alcanzó la victoria en 
la categoría de Intermedio. 

El teniente Company, un 
experto en el vuelo acrobáti- 
co, compitió por primera vez 
con un avión del tipo Extra 
300, avión que destaca por su 
capacidad acrobática de has- 
ta 10 Gs y la simetría de su di- 
seño, convirtiéndolo en una 
aeronave altamente prepara- 
da para la acrobacia aérea. 








, VISITA DE UNA DELEGACIÓN DE LA FUERZA 
AEREA DE SUDAFRICA AL GRUPO DE ESCUELAS DE 
MATACAN 


| 5 de junio, una delega- 

ción de la Fuerza Aérea 
de Sudáfrica (SAAF) visitó 
el Grupo de Escuelas de 
Matacán y, especialmente, 
la Escuela de Transporte 
Aéreo Militar. 

Encabezaba la delegación 
el jefe del Grupo de Siste- 
mas Marítimos y de Trans- 
porte, general de brigada Al- 
fred Z. Vellem, y le acompa- 


ñaba personal de Airbus De- 
fence € Space (ADS). 

El objeto de la visita era co- 
nocer cómo se realiza la for- 
mación de los pilotos de trans- 
porte aéreo militar en el Ejér- 
cito del Aire, ya que la SAAF 
está estudiando la posibili- 
dad de adquirir varias unida- 
des Nuevo Casa 212 y de 
poner en funcionamiento una 
escuela de vuelo multimotor. 


EL SERVICIO DE 
BUSQUEDA Y 
SALVAMENTO DE 
CANARIAS 
GALARDONADO CON 
EL OCEANOS 2014 


| 5 de junio, el jefe del 802 

Escuadrón de Fuerzas Aé- 
reas y del Centro Coordinador 
de Salvamento (RCC Cana- 
rias), ubicado en la Base Aé- 
rea de Gando, teniente coro- 
nel Fernando Rubín Maté, re- 
cibió de manos del presidente 
de la Sociedad Atlántica de 
Oceanógrafos (SAO) el Galar- 
dón Océanos 2014 en la cate- 
goría de Empresa-Institución. 

Esta unidad de salvamento 
del Ejército del Aire se ha he- 
cho merecedora de un galar- 
dón tan distinguido por su 
destacado papel en el rescate 
de personas accidentadas en 
el mar, así como por su apo- 
yo y participación en diversos 
proyectos de investigación 
marina. La entrega se realizó 
en el Real Club Náutico de 
Las Palmas de Gran Canaria. 

El premio fue concedido de 
manera compartida junto con 
Salvamento Marítimo y el bu- 
que hospital Esperanza del 
Mar, con base en Las Palmas 
de Gran Canaria. 

Al acto asistió el jefe del 
Mando Aéreo de Canarias, 
general Javier Salto Martínez- 
Avial, como máximo repre- 
sentante del Ejército del Aire 
en el archipiélago canario. 

La Sociedad Atlántica de 
Oceanógratos se creó en el 





año 2012 como una platafor- 
ma de acción y apoyo a estra- 
tegias orientadas a la recupe- 
ración de la vida en los océa- 
nos. Tiene por objetivo apoyar 
el estudio de los océanos y re- 
saltar el papel de los profesio- 
nales en Ciencias del Mar, tan- 
to en la creación de nueva 
ciencia y conocimiento, como 
en la coordinación de equipos 
de especialistas en el aprove- 
chamiento de los océanos, 
desde la pesca hasta las ex- 
tracciones de petróleo, ordena- 
ción y gestión de los espacios 
marinos destinados al turismo 
o a la protección de ecosiste- 
mas sensibles, y también en la 
educación y sensibilización. 

La SAO quiere actuar co- 
mo punto de referencia en 
asuntos de información, edu- 
cación y concienciación, y 
servir de enlace entre los ciu- 
dadanos y los profesionales 
de la oceanografía y demás 
ciencias marinas. Desea ser 
una puerta que de salida a 
proyectos y acciones encami- 
nadas a mejorar el estado de 
los océanos, orientados a mi- 
nimizar o reducir el impacto 
de las acciones humanas so- 
bre los ecosistemas marinos. 
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EL EJÉRCITO DEL AIRE 
EN EL DIFAS DE 
BARCELONA 


as Alas 15 y 31 y el Escua- 
drón de Apoyo al Desplie- 
gue Aéreo, pertenecientes al 
Mando Aéreo de Combate, 
han participado junto a otras 
unidades del Ejército de Tierra 
y de la UME, en la exposición 
militar que, con motivo del Día 
de las Fuerzas Armadas, se 
ha llevado a cabo desde el 6 al 
8 de junio en el Acuartelamien- 
to del Bruch, en Barcelona. 
Entre el material expuesto 
se encontraba una réplica de 
la cabina del EF-18, diferen- 


CONVENIO DE 
COLABORACIÓN ENTRE 
EL MINISTERIO DE 
DEFENSA Y LA 
ASOCIACIÓN "HEGAN' 


| Ministerio de Defensa - 
Ejército del Aire y la Aso- 
ciación Cluster de Aeronáuti- 
ca y Espacio del País Vasco 
(HEGAN) firmaron, el 5 de ju- 
nio en el Cuartel General del 
Ejército del Aire, un convenio 
de colaboración para la ce- 
sión del avión F-1 C.14-38. 
En virtud de este convenio 
el Ejército del Aire pone el 
avión a disposición de esa 
asociación, con la finalidad de 
que pueda ser dedicado a ex- 
posición. Este avión se en- 
cuentra actualmente dado de 








baja y asignado al Servicio 
Histórico y Cultural del Ejérci- 
to del Aire y será expuesto en 
las instalaciones de uno de 
los asociados, Industria de 
Turbo Propulsores, S.A (ITP). 

Firmaron el convenio el jefe 
de Estado Mayor del Ejército 
del Aire, general del aire F. 
Javier García Arnaiz, en re- 
presentación del Ministerio de 
Defensa, e Ignacio Mataix En- 
tero, en nombre HEGAN. 

La Asociación HEGAN es 
una entidad de utilidad públi- 
ca sin ánimo de lucro, que 
asume y defiende los intere- 
ses comunes no lucrativos de 
un colectivo de empresas e 
instituciones pertenecientes al 
sector aeronáutico y espacial 
en el País Vasco. 





tes vehículos militares (vehí- 
culos portamisiles superficie- 
aire ATLAS-MISTRAL y de 
Defensa Terrestre, artillados 
con ametralladoras Browning 
del calibre 12,70), una balsa 
salvavidas del avión de trans- 
porte C-130, equipos de uso 
diario en las unidades (para- 
caídas y Equipo Personal de 
Vuelo del EF-18) y videos ex- 
plicativos del funcionamiento 
de las tres unidades. 

El gran interés mostrado por 
el público en el stand del Ejér- 
cito del Aire, se puso de mani- 
fiesto con las colas que se 
formaron para ver y fotogra- 
fiar los medios desplegados. 


HOMENAJE DE LA 
SOCIEDAD CIVIL AL 
EJERCITO DEL AIRE 


| 7 de junio, la asociación 

civil de estudio y divulga- 
ción de la cultura aeronáuti- 
ca, Circulo Aeronáutico Jesús 
Fernández Duro, de La Fel- 
guera (Asturias), celebró su 
anual acto institucional de 
clausura de la Semana de la 
Aeronáutica y del Espacio, 
durante el cual se da ingreso, 
con distintos grados, en su 
Capítulo de Honores y Distin- 
ciones a las entidades o per- 
sonalidades que considera se 
han hecho acreedoras a ello, 
en función a sus desinteresa- 
das colaboraciones con los 
objetivos de la Asociación y 
que mencionábamos al inicio 
de esta reseña. El acto tuvo 
lugar en la Casa de Cultura 
Municipal que presentaba lle- 
no en la totalidad de su aforo. 
Por parte del Ejército del Aire 
asistieron el general de divi- 
sión (r) jefe del SHYCEA, 
Muñoz Castresana, y el ge- 
neral jefe del Gabinete del 
JEMA Simón López. 

Este año, ingresaba en di- 
cho Capítulo el general del 
Ejército del Aire, Cesar Mi- 
guel Simón López, que reci- 
bió su Medalla ALAS DE 
GRATITUD de manos de la 
alcaldesa de Langreo, María 
Fernández Álvarez. 

Al final del acto institucio- 
nal y tras una lección históri- 
ca que recorría la colabora- 
ción habida desde 1904 has- 
ta la fecha entre los militares 
del Aire y las gentes de La 
Felguera, recordando que ha- 
cía ciento diez años desde 
que los uniformados Pedro 
Vives, Alfredo Kindelán, Emi- 
lio Herrera, Antonio Gorde- 
juela y Francisco Rojas apo- 
yaron con generosidad y ca- 
maradería al hijo de esta 
población asturiana Jesús 
Fernández Duro, para que 
pudiera afrontar su reto de 
crear en España un club de 
formación aerostática y prác- 
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tica del este deporte para 
competir con gallardete espa- 
ñol en las competiciones eu- 
ropeas. En el año 2004, cien 
años después, su pueblo na- 
tal le erigió un monumento y a 
tan solemne acto acudió sin 
reservas y destacadamente el 
Ejército del Aire, al frente del 
cual acudió el general del aire 
González Gallarza, siendo 
desde entonces muy frecuen- 
tes, cordiales y productivas 
las relaciones entre la institu- 
ción armada y la asociación 
civil felguerina. 

Por ello, al cumplir el 75 
Aniversario el Ejército del Aire, 
el Círculo Aeronáutico quiso 


REPLIEGUE EJERCICIO 
ATLAS 2014 


| Ejército del Aire ha par- 
ticipado, junto con la Re- 
al Fuerza Aérea marroquí, 
en el ejercicio ATLAS 2014, 
en el cual se han desplega- 
do aviones C.15 pertene- 
cientes al Ala 46. Tras su 
posicionamiento en la BA de 
Meknés (Marruecos) el 9 de 
junio, se practicaron diferen- 
tes tipos de ejercicios junto 
con los F5 de la Real Fuerza 
Aérea marroquí hasta el 
viernes 13 del mismo mes. 
El personal perteneciente a 
la Maestranza Aérea de Ma- 
drid y al SEADA abandonaron 
por vía terrestre territorio del 
Reino de Marruecos el 16 de 
junio, transportando las barre- 
ras de frenado tipo P-IV/BAK- 





] 


visualizar tal efeméride y llevó 
a cabo un “Homenaje en bron- 
ce” recogiendo en una escul- 
tura en bronce (obra del escul- 
tor Iglesias Luelmo, autor del 
monumento a Fdez. Duro) 
una expresiva alegoría a es- 
tos primeros tres cuartos de 
siglos de la fuerza aérea es- 
pañola. La escultura fue entre- 
gada por el presidente de la 
sociedad civil aeronáutica Jo- 
sé David Vigil-Escalera Balbo- 
na, al general jefe del Gabine- 
te del JEMA Simón López, 
quien representaba al general 
del aire García Arnaiz. 
Recordamos, a propósito 
de esta relación entre el Cír- 


culo Aeronáutico Jesús Fdez. 
Duro y el Ejército del Aire, 
que en su Capítulo de Hono- 
res y Distinciones figuran, con 
el máximo grado de “Aeroste- 
ro Mayor de Honor” los gene- 
rales del aire González-Ga- 
llarza y Morales; García de la 
Vega; Jimenez Ruiz, así co- 
mo los generales de división 


LA ESCULTURA 


a alegoría a los 75 años del 

Ejército del Aire, se compone 
de: en la base la reproducción de 
dos aviones identificables como re- 
presentativos de los dos bandos de 
la G.C. —un “buchón” y un “mos- 
ca”— que se estrechan dos manos 
en señal de paz sobre las que crece 
un robusto árbol cuyas ramas re- 
presentan hipotéticas estelas deja- 
das por aviones en vuelo y que for- 
man una gran copa que en su parte 
superior lleva esculpido el logro de 
los 79 años, sin ramaje por encima 
dejando abierto al cielo el cumpli- 
miento de más aniversarios. 

sobre la peana una expresiva 
leyenda * El Círculo Aeronáutico 
Jesús Fernández Duro, felicita al 


- 
+ Ed 
Aa” 


12 desplegadas por el EA con 
motivo de este ejercicio. Este 
personal, partió en convoy 
desde España el 4 de junio 
(una semana antes del co- 
mienzo del ejercicio) con des- 
tino a la Base Aérea de Mek- 
nés, con el objetivo de instalar 
una barrera de frenado en la 





cabecera de pista 27. El fin 
era dotar a los cazas C.15 del 
Ala 46 de este sistema de se- 
guridad en pista y, tras un en- 
ganche de prueba realizado 
el día 6 por el C.15 46-03, se 
confirmó la operatividad de la 
barrera. El personal respon- 
sable de la instalación y ope- 


del E.A. Abós Coto (r) y Gó- 
mez Rojo; con el grado de 
“Alas de Gratitud” figuran la 
Academia Básica del Aire y 
los generales Yaniz Velasco 
(r) y Simón López. Poseen la 
Insignia de Oro de la Asocia- 
ción, el coronel (r) Kindelán 
Camp y el sargento (r) Ortega 
Fernández. 


Ejército del Aire por su 75 Aniver- 
sario y le agradece sus grandes 
servicios a la aeronáutica y a ES- 
paña.- La Felguera 2014. 





ración de la barrera de frena- 
do de la Maestranza Aérea de 
Madrid y DFR, estuvo en todo 
momento apoyado por el per- 
sonal del SEADA que, ade- 
más de ser el encargado de la 
logística en la zona, se involu- 
cró de manera notable en la 
manipulación y posiciona- 
miento de las mismas. 
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EL SEGUNDO MOTOR 
A REACCIÓN DEL 
MUNDO FUE ESPAÑOL 
Y YA ESTÁ EN EL 
MUSEO DEL AIRE 


orría el mes de julio de 
1935 cuando el entonces 
capitán de la Aviación Militar es- 
pañola, Virgilio Leret Ruiz, pa- 
tentaba un motor a reacción al 
que denominó "Mototurbocom- 
presor de reacción continua”. 
El motor español, inventado 
tan sólo cinco años después 
del primero que se patentó en 
el Reino Unido, contaba con 
importantes diferencias de fun- 
cionamiento respecto del in- 
glés, que aumentaban consi- 
derablemente su rendimiento. 


EJERCICIO SAR MORSA 
2014 


a provincia de La Coruña 

ha sido testigo del ejerci- 
cio de colaboración SAR con 
Portugal que anualmente or- 
ganizan alternativamente los 
RCC de Madrid y Lisboa. Es- 
tos ejercicios se enmarcan en 
el convenio existente entre los 
servicios de búsqueda y sal- 
vamento de ambos países. El 
convenio, enfocado al auxilio 
de aeronaves accidentadas 
en zonas fronterizas entre 
ambos países, contempla 
unos procedimientos de acti- 
vación que dotan a los RCCs 
de una gran flexibilidad a la 
hora de solicitar la colabora- 
ción mutua. Fueron estos pro- 


po 
Debido a la muerte de su 
inventor en 1936, el motor no 
pudo ser construido en su 
momento, pero su réplica se 
terminó el pasado mes de 
abril, tras dos años de trabajo 
en que se fabricaron seis pie- 
zas de gran formato, más de 
un millar de piezas medianas 
y más de 1.500 pequeñas. 
Gracias al acuerdo de do- 
nación alcanzado entre el 
Ejército del Aire, a través del 
jefe del Servicio Histórico y 
Cultural, general Javier Muñoz 
Castresana, y la hija del inven- 
tor, Carlota Leret O'Neill, el 
“Motor Leret” ya se puede 
contemplar y estudiar en el 
hangar número 2 del Museo 
de Aeronáutica y Astronáutica. 


e 


E 100.000 


IB DE ELO 


C-101: 100.000 HORAS DE VUELO EN 
SALAMANCA 


| 741 Escuadrón del Grupo de Adiestramiento de la Ba- 
se Aérea de Matacán conmemoró, el 9 de junio, las 
100.000 horas de vuelo del avión C-101 desde su incorpo- 


ración a esa base en 1986. 


El acto fue presidido por el jefe de Estado Mayor del 
Ejército del Aire, general del aire F. Javier García Arnaiz, 
quien fue recibido por el jefe del Mando Aéreo General, 
teniente general Miguel Romero López. Además, asistie- 
ron autoridades civiles y militares y representantes de las 
empresas que colaboran con el Ejército del Aire en mate- 


rial de C-101. 


A la finalización del acto militar tuvo lugar un desfile te- 
rrestre y aéreo a cargo de tres aviones C-101. 





cedimientos los que usó el 
RCC Madrid el 12 de junio 
para solicitar la colaboración 
del RCC Lisboa con motivo 
de un supuesto accidente de 
una aeronave con una dece- 
na de pasajeros en la provin- 
cia de La Coruña. Respon- 


diendo a la petición, el REC 
Lisboa ordenó el despegue 
inmediato de un avión C-295 
y un helicóptero EH-101 de 
búsqueda y salvamento. Es- 
tas aeronaves, junto con un 
helicóptero de la Agencia Ga- 
llega de Emergencias y de 





otro de la Guardia Civil, se 
pusieron a disposición del 
RCC Madrid para realizar el 
salvamento de los supervi- 
vientes. A la misma vez se 
activó un CN-235 VIGMA del 
Ejército del Aire al que el 
RCC Madrid ordenó funda- 
mentalmente cometidos de 
coordinación aérea. 

El lugar elegido para el ejer- 
cicio ha permitido también po- 
ner en práctica el reciente con- 
venio de colaboración entre el 
Ejército del Aire y la Comuni- 
dad de Galicia para operacio- 
nes de salvamento de aerona- 
ves accidentadas. Este conve- 
nio delimita claramente los 
cometidos a realizar por el 
RCC Madrid y por la Agencia 
Gallega de Emergencias en 
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estas situaciones, establecien- 
do un protocolo por el que el 
RCC dirige las operaciones de 
búsqueda y la Agencia Galle- 
ga las operaciones de rescate. 
El ejercicio puso en marcha 
este protocolo, involucrando 
plenamente al 1-1-2 de Gali- 
cia como centro coordinador 
de la evacuación de los su- 
pervivientes. Los supervivien- 
tes, voluntarios proporciona- 
dos por la Cruz Roja como 
viene siendo habitual en es- 
tos ejercicios, fueron rescata- 
dos sucesivamente por los 
helicópteros una vez clasifica- 
dos por el personal sanitario a 
bordo. La transferencia a los 
centros hospitalarios se hizo 
a través de ambulancias del 
061 y de la propia Cruz Roja 
que se desplegaron en el ae- 
ródromo de Santiago. 





Como novedad en este 
ejercicio cabe mencionar que 
la operación SAR fue dirigida 
completamente desde las 
instalaciones del RCC Madrid 
situadas en Torrejón. Para 
ello se contó con la colabora- 
ción de Grupo Central de 
Mando y Control que propor- 
cionó en el enlace necesario 
con los medios aéreos pre- 
sentes en la zona. De esta 
manera el RCC Madrid cum- 
ple su objetivo de realizar 
ejercicios lo más realistas po- 
sibles para que su personal 
esté lo mejor entrenado para 
responder eficientemente a 
situaciones de este tipo. 


EL EJÉRCITO DEL AIRE 
PARTICIPA EN EL EATT 
2014 


ntre el 15 y el 27 de junio 

tuvo lugar en Plovdiv (Bul- 
garia) el programa de entre- 
namiento European Air 
Transport Training (EATT), 
auspiciado por la Agencia de 
Defensa Europea (European 
Defence Agency, EDA) y el 
Mando de Transporte Aéreo 
Europeo (European Air 
Transport Command, EATC). 
Esta actividad tiene por objeto 
el entrenamiento conjunto de 
las tripulaciones de transporte 
de los diferentes países euro- 
peos participantes. 

En el EATT 2014 han parti- 
cipado diez naciones europe- 
as con cinco tipos diferentes 
de aviones y otras cinco na- 
ciones acudieron en calidad 
de observadoras. 

La participación española 


consistió en un T.21 y dos tri- 
pulaciones completas del Ala 
35, además de la Unidad Médi- 
ca de Aeroevacuación (UMA- 
ER), el Escuadrón de Apoyo 
al Despliegue Aéreo (EADA), 
así como personal de otras 
unidades del Ejército del Aire. 

Durante este ejercicio las 
tripulaciones del Ala 35, así 
como los miembros de la 
UMAER y el EADA, tuvieron 
la oportunidad de adiestrarse 
en un ambiente internacional, 





demostrando en todo momen- 
to el alto nivel de competencia 
y profesionalidad de los 
miembros del Ejército del Aire. 
A lo largo de las dos sema- 
nas de ejercicio se practica- 
ron maniobras de vuelo a 
muy baja cota, lanzamientos 
de personal y cargas, tomas 
de combate, vuelo en forma- 
ción táctica con aviones y tri- 
pulaciones de otras nacionali- 
dades, así como ejercicios de 
aeroevacuación médica. 


492 CAMPEONATO 
NACIONAL MILITAR DE 
PENTATLÓN 
AERONAÚTICO (2014) 


E” los días 23 y 27 de ju- 
nio, la Academia General 
del Aire ha sido la sede del 
49* Campeonato Nacional Mi- 
litar de Pentatlón Aeronáutico. 

Tiro, esgrima, natación, 
habilidad con balón y eva- 
sión son las pruebas que 
conforman esta disciplina de- 
portiva militar, y aunque ha 
tenido algunos cambios en 
su reglamento a lo largo del 


tiempo para adaptarse a las 
condiciones actuales, conti- 
núa siendo la misma compe- 
tición tal y como fue creada 
en el año 1948. 

En esta edición han partici- 
pado 24 competidores repre- 
sentando a distintas unidades 
del Ejército del Aire, y encua- 
drados en dos equipos de 
alumnos de la Academia Ge- 
neral del Aire, uno del Ala 12, 
uno del Mando Aéreo de Cana- 
rias y uno de independientes. 

Por primera vez se ha con- 
tado con la participación de 
cuatro mujeres: tres del Man- 





do Aéreo de Canarias y una 
Dama Cadete de la AGA. 

El primer día se desarrolla- 
ron las pruebas de Tiro y Na- 
tación. En la prueba de Tiro, el 
vencedor fue el alférez alum- 
no Fernando Pérez Serrano, 
con 1.072 puntos, seguido por 
el alférez alumno Pablo Sanz 
Abad y quedando en tercera 
posición el teniente Félix Die- 
guez Pita del Grupo de Es- 
cuelas de Matacán. En Nata- 
ción el primer clasificado fue 
el teniente Iván Hernández 
Gómez, del Grupo de Escue- 
las de Matacán, con un tiem- 
po de 1 minuto 05,5 segun- 
dos, quedando en segunda 
posición el alférez alumno Pé- 
rez Serrano y el tercero el ca- 
pitán Francisco Javier Pérez 
Valderas del Ala 12. 

Durante el día 24 tuvo lugar 
la competición de Esgrima, la 
prueba más dura, ya que para 
finalizarla se tuvieron que en- 
frentar todos los participantes 


Los tres primeros equipos 
clasificados. 
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entre ellos, quedando vence- 
dor el capitán Pérez Valderas, 
con veintidós victorias de los 
23 combates disputados. La 
segunda posición la obtuvo el 
comandante Jesús Ramos 
Muñoz, del 802 Escuadrón de 
Fuerza Aéreas, quedando el 
tercero el capitán José Miguel 
Díaz Bernal, del Grupo de Es- 
cuelas de Matacán. 





El día 25 se realizó la prue- 
ba de Balón, que según la 
nueva reglamentación del 
CISM se divide en dos partes: 
habilidad y relajación. En la 
primera de ellas se realizaron 
los ejercicios de coordinación, 
en la cual hay que encestar 
lanzando cinco balones colo- 
cados en distintos puntos de 
la línea de tiro; de destreza, 
en la que se realiza un reco- 
rrido alrededor de unas va- 
llas, teniendo que encestar en 
las dos canastas del campo y 
finalmente de velocidad que 
consiste en encestar 10 balo- 
nes inmediatamente después 
de finalizar la prueba anterior 
de destreza. En la prueba de 
relajación, el objetivo es en- 
cestar el mayor número de 
veces efectuando veinte lan- 
zamientos en cuatro minutos 
en el orden siguiente: diez ba- 
lones que tienen que tocar 
previamente el tablero y otros 
diez directamente a la canas- 
ta. El vencedor fue el teniente 
Hernández Gómez con 688,0 
puntos, seguido del coman- 


dante Ramos Muñoz y del ca- 
pitán Pérez Valderas. 

En la última jornada se de- 
sarrolló la prueba de Evasión, 
que consta de una Carrera de 
Obstáculos y una de Orienta- 
ción. El vencedor de la prime- 
ra prueba fue el alférez alum- 
no Pérez Serrano seguido del 
caballero cadete Eduardo 
Carrillo Martinez-Osorio y del 
alférez alumno Pablo Sanz 
Abad. En la de Orientación 
los tres primeros clasificados 
fueron el brigada Raúl San- 
chez Garcia, de la Base Aé- 
rea de Villanubla, el alférez 
alumno Pérez Serrano y el 
comandante Ramos Muñoz 

Resultó campeón indivi- 
dual absoluto el alférez alum- 
no Pérez Serrano, seguido 
por el teniente Hernández 
Gómez y del alférez alumno 
Sanz Abad. 

Por equipos, el campeón 
fue el AGA-1, segundo el 
equipo del GRUEMA y en ter- 
cera posición el equipo del 
MACAN. 

El día 27 se celebró en el 
Campo de Deportes el acto 
de clausura, en el que se rea- 
lizó la entrega de trofeos y 
medallas a los tres primeros 
Equipos así como a los tres 
primeros clasificados a nivel 
individual. El acto fue presidi- 
do por el coronel director de 
la Academia General del Aire 
Emilio Gracia Cirujeda, quien 
leyó la fórmula de clausura 
del Campeonato. 

De entre los mejores clasifi- 
cados, se va a efectuar la se- 
lección del Equipo que repre- 
sentará a las Fuerzas Arma- 
das españolas en el 56 
Campeonato Mundial de Pen- 
tatlón Aeronáutico del CISM, 
que se celebrará en las insta- 
laciones de la Academia de la 
Fuerza Aérea brasileña, en la 
ciudad de Pirassununga, entre 
los días 19 y 28 de octubre. 


FERNANDO PÉREZ NiCOLÁS 


Coronel Secretario de la Junta : 
Central de Educación Física : 


y Deportes del EA 


RELEVO DE MANDO DE LA ESCUELA DE 
TECNICAS AERONAUTICAS 


| 26 junio tuvo lugar el relevo de mando de la Escuela 
de Técnicas Aeronáuticas (ESTAER) entre el coronel 
José Luis Vázquez Rey y el coronel Nicolás Peña Romero. 
El acto comenzó a las 9:30 horas con la llegada del te- 
niente general Manuel Mestre Barea, jefe del MAPER. 
Tras rendir los honores de ordenanza y pasar revista a 
las fuerzas participantes compuesta por Escuadra de 
Gastadores, Escuadrilla de Honores de la Agrupación Ba- 
se Aérea de Torrejón y Unidad de Música del C.G. del 
MAGEN, los coroneles pronunciaron sucesivamente las 
preceptivas fórmulas de relevo, en la que el coronel Peña 
hizo juramento de cumplir fielmente las obligaciones del 
cargo, tras las cuales, el teniente general Mestre procedió 
a leer la fórmula de toma de posesión, y dirigiendo unas 
palabras de agradecimiento a los presentes, destacó la 
presencia del alcalde de Torrejón de Ardoz, Pedro Rollán 
Ojeda, por su apoyo continuado a esta Unidad; para pos- 
teriormente repasar la historia de la ESTAER desde su 
constitución en 1996, subrayando la entrega del Estan- 
darte en 2005 por la Infan- 
ta Elena y del Guión de la 
Unidad en 2011 por el 
propio alcalde de Torre- 
jón, asistente al evento. 
Seguidamente, alabó la 
labor desempeñada por el 
coronel Vazquez, y animó 
al coronel Peña a enfren- 
tarse a la responsabilidad 
adquirida, y a los nuevos 
retos que se le presenta- 
ban con el nuevo modelo 
de enseñanza militar. 
El acto finalizó con el 
himno del EA, homenaje a 
los que dieron su vida por 
la Patria y desfile de las 
fuerzas participantes. 
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CLAUSURA DE LOS CURSOS DE HELICÓPTEROS 
Y VUELO INSTRUMENTAL 


| 27 de junio tuvo lugar en 

la Base Aérea de Armilla 

la clausura de los 159* y 115? 

cursos de helicópteros y de 
vuelo instrumental. 

Alumnos del Ejército de 

Tierra, Armada, Guardia Civil 


ADIOS AL 
DESTACAMENTO 
MIZAR DE 
AFGANISTAN 


| 30 de junio aterrizó en la 

Base Aérea de Zaragoza 
el último Hércules del Ejército 
del Aire que ha formado parte 
del destacamento Mizar, en- 
cargado desde el año 2002 
de apoyar el traslado de ma- 
terial y de militares dentro de 
la misión ISAF de las Fuerzas 
Armadas españolas. 

Este destacamento, en el 
que ha participado principal- 
mente personal del Grupo 
Móvil de Control Aéreo (GRU- 
MOCA), del Segundo Escua- 
drón de Apoyo al Despliegue 
Aéreo (SEADA) y, desde el 
año 2009, personal del Ala 31 
y del Escuadrón de Apoyo al 
Despliegue Aéreo (EADA), ha 
cumplido sus cometidos con 
eficacia, durante más de 12 
años, dando apoyo a las uni- 
dades tanto del Ejército del 
Aire, como a las de los países 
de la coalición internacional 
en apoyo a Afganistán. 

Fue en febrero de 2002, 


y uno de la Fuerza Aérea de 
Argentina recibieron los certi- 
ficados que les acreditan co- 
mo pilotos de helicópteros por 
el Ejército del Aire. 

El acto fue presidido por el 
jefe de la Base Aérea de Ar- 








milla y Ala 78, coronel José A. 
Ayllón García, acompañado 
por autoridades del Ejército de 
Tierra, Armada y Guardia Ci- 
vil, que hicieron entrega a los 
alumnos de los correspon- 
dientes certificados. 

El coronel Ayllón felicitó a 


los profesores y al personal de 
la unidad por su labor y animó 
a los nuevos pilotos a conti- 
nuar trabajando para mejorar 
su preparación y a profundizar 
en los conocimientos adquiri- 
dos en aras de su formación 
como pilotos de helicópteros. 





cuando aterrizaba el primer 
Hércules del Ala 31 para des- 
plegar al EADA en el aero- 
puerto de Kabul, dentro de la 
operación de reconstrucción 
de Afganistán (ISAFP), así co- 
mo a la Unidad Médica Aérea 
de Apoyo al Despliegue 
(UMAAD) en Bagram, encua- 
drada en esos momentos en 
el apoyo a la Operación Liber- 
tad Duradera. En esa base, 
diferentes países destacan 
unidades de transporte aéreo, 
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desarrollando su función en 
unas condiciones complejas, 
en lo referente a infraestructu- 
ras O a las ayudas a la nave- 
gación, casi inexistentes. En 
ese entorno, la unidad espa- 
ñola se ganó un reconocido 
prestigio entre sus compañe- 
ros, tal y como reflejó la revis- 
ta de noticias de la USAF, en 
un artículo dedicado al aero- 
puerto de Bagram. En él se 
decía de la unidad española 
que “aterrizarán como sea, 
transportarán cualquier tipo de 
carga y estarán con nosotros 
durante la carga y descarga”. 
Durante muchos años, el 
destacamento Mizar fue la 
puerta de entrada y salida pa- 
ra sucesivos contingentes de 
la Operación Reconstrucción 
de Afganistán. Primero desde 
Manás en Kirguizistán, pa- 
sando de forma permanente a 
la Base Aérea de Herat a par- 
tir de octubre de 2009. Duran- 
te estos años, el destacamen- 
to Mizar ha transportado al 
personal del Ejército del Aire 
junto a paracaidistas, regula- 
res, legionarios y todo tipo de 
fuerzas del Ejército de Tierra, 
además de material vario tan- 
to para las Fuerzas Armadas 
españolas, como para las na- 
ciones amigas. En resumen, 
los aviones españoles han re- 
alizado 6.000 salidas, con 
más de 13.000 horas de vue- 
lo, en las que se ha transpor- 
tado a más de 113.000 perso- 
nas y más de 13 millones de 
toneladas de material. 


Acto de finalización 
destacamento Mizar 

Con motivo de la finaliza- 
ción del destacamento, el lu- 
nes 30 de junio se realizó un 
acto conmemorativo, presidi- 
do por el jefe de Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire (JE- 
MA), general del aire F. Ja- 
vier García Arnaiz, en el que 
estuvo acompañado por el je- 
fe del Mando Aéreo de Com- 
bate (NACOM), teniente ge- 
neral Eugenio M. Ferrer Pé- 
rez, y los componentes del 


Consejo Superior Aeronáuti- 
co, así como por los diferen- 
tes jefes de destacamento 
que a lo largo de estos 12 
años han ejercido el mando 
en el destacamento Mizar. 

El coronel Jose Antonio 
Ezpeleta Plaza, jefe actual 





del Ala 31, se encargó de 
resumir los 12 años de his- 
toria del destacamento Mi- 
zar. Durante su discurso 
agradeció la importante 
aportación de todos los 
componentes del Ejército 
del Aire, de los familiares de 
los que han participado en el 
destacamento y de aquellos 
compañeros que han falleci- 
do en acto de servicio en el 
desarrollo de las operacio- 
nes en Afganistán. 

A continuación, el jefe de 
Estado Mayor del Aire tomó la 
palabra para elogiar la difícil 
labor que han desarrollado las 
diferentes unidades partici- 
pantes en el destacamento. 
Igualmente, el general Arnaiz 
dijo sentirse orgulloso por el 
papel protagonista que las 
unidades del Ejército del Aire 


- q mas» 


están desempeñando en las 
operaciones en el exterior. Fi- 
nalizó su alocución con la es- 
peranza de que el espíritu y 
entrega de los hombres y mu- 
jeres que han formado parte 
del destacamento Mizar sirva 
como estímulo para todos 
aquellos que forman parte del 
Ejército del Aire. 

Seguidamente el coman- 
dante Óscar Ruiz González, 
último jefe del destacamento 
MizZar, entregó al jefe de Esta- 
do Mayor del Aire la bandera 
nacional que ha ondeado en 
el destacamento hasta el mes 
de junio de 2014. 

El acto terminó con la foto- 
grafía de grupo de los repre- 
sentantes de las unidades 
que han participado en este 
destacamento junto al jefe de 
Estado Mayor del Aire. 


TP 
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S ii. E de 


TOMA DE POSESIÓN DE LA JEFATURA DEL ALA 
N? 15 Y COMANDANCIA MILITAR AEREA DE 
AEROPUERTO DE VITORIA 


| 1 de julio tuvo lugar el acto de relevo y toma de po- 

sesión del coronel José Manuel Cuesta Casquero co- 
mo jefe del Ala 15 y comandante militar aéreo de Aero- 
puerto de Vitoria, cesando en el mismo el coronel Fran- 
cisco González-Espresati Amián. 

El acto fue presidido por el teniente general jefe del Man- 
do Aéreo de Combate Eugenio M. Ferrer Pérez, al que 
acompañaron diversas autoridades militares y civiles. Tras 
recibir los honores de ordenanza, pasó revista a las fuer- 
zas participantes compuestas por una Escuadra de Gasta- 
dores y Escuadrilla de Honores del Ala 15, el Estandarte 
del Ala 15 y guiones de las unidades del MACOM del Ejér- 
cito del Aire ubicadas en la Base Aérea de Zaragoza. 

Tras la lectura de la fórmula de toma de posesión por el 
general jefe del Mando Aéreo de Combate y promesa del 
coronel entrante, se procedió a cantar el himno del Ejérci- 
to del Aire seguido del homenaje a los caídos. 

El acto finalizó con el tradicional desfile terrestre por 
parte de la Escuadrilla de Honores. 





EL 75% ANIVERSARIO 
DEL EJERCITO DEL AIRE 
LLEGA A SANTIAGO 








E hal de los actos que se 
están llevando a cabo con 
motivo de la conmemoración 
del 75* aniversario del Ejército 
del Aire, el Servicio de Históri- 
co y Cultural (SHYCEA) inau- 
guró, el 9 de julio, dos exposi- 
ciones de fotografía y de ma- 
quetas en el Museo de las 
Peregrinaciones de la Ciudad 
de Santiago de Compostela. 
Estas exposiciones van 


ESPAÑA, SEXTO 
COMPONENTE DEL EATC 


| 3 de julio, el jefe de Es- 

tado Mayor del Ejército 
del Aire, general del Aire F. 
Javier García Arnaiz, firmó 
en Eindhoven el Acuerdo 
Técnico por el que el Ejército 
del Aire se incorpora al Man- 
do de Transporte Aéreo Eu- 
ropeo (EATC), convirtiéndo- 
se en el sexto componente 
de dicho organismo. 

El acto, que tuvo lugar en 
el Cuartel General del EATC, 
contó con la presencia del 
Comité de Transporte Aéreo 
Multinacional, así como del 
general alemán Christian Ba- 
dia, nuevo comandante jefe 
del EATC y los jefes de Esta- 
do Mayor del Aire de Bélgi- 
ca, Alemania y Francia. 

El Ejército del Aire aporta- 
rá al EATC capacidades de 
transporte aéreo y reabaste- 
cimiento en vuelo, mientras 
que España podrá acceder a 








los aviones del EATC aporta- 
dos por las otras naciones, 
estando dicho organismo en- 
cuadrado dentro de la cade- 
na de mando española. La 
aportación española se limita 
a las aeronaves de ala fija 
del Ala 31 (Zaragoza), Ala 35 
(Getafe) y 47 Grupo de Fuer- 
zas Aéreas (Torrejón). 

Referente al personal, 
España incorporará 30 mili- 
tares dentro de la orgánica 
del EATC. 





acompañadas de dos confe- 
rencias. La primera titulada 
“Anécdotas de la Historia de la 
Aviación Española y cómo 
nos ocupamos de conservar- 
la” e impartida el día de la 
inauguración por el jefe del 
SHYCEA, general José Javier 
Muñoz Castresana; la segun- 
da, el día de clausura a cargo 
del comandante del Ejército 
de Tierra, Rafael Permuy Ló- 
pez, con el objetivo de recor- 
dar a los ilustres personajes 
gallegos relacionados con el 
tema de la exposición. 
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CONFERENCIA DE JEFES DE ESTADO MAYOR DEL 
AIRE (JEMAS) SOBRE EL PODER AEREO 


Londres, 9-10 de julio de 2014 


'ENGAGING IN A CHANGING WORLD' 


n esta edición de 2014, la 

Conferencia de Jefes de 
Estado Mayor del Aire (JE- 
MAs) sobre el Poder Aéreo 
contó con la participación y 
asistencia de importantes 
conferenciantes y autorida- 
des, provocando los prime- 
ros la reflexión sobre diferen- 
tes aspectos de actualidad y 
dando brillantez con su de- 
bate y presencia los segun- 
dos. Ente ellos, junto con el 
Jefe de Estado Mayor del Ai- 
re de países como Alemania, 
Chile, Francia, Italia, Japón, 
Reino Unido o Suecia, estu- 
vo el general del aire F. Ja- 
vier García Arnaiz (JEMA). 

En esta ocasión el objeti- 
vo principal ha sido mejorar 
el conocimiento sobre el po- 
der aéreo, especialmente en 
el mundo actual tan cam- 
biante, analizando las cau- 
sas que afectan más decisi- 
vamente a la seguridad y a 
la prosperidad, para luego 
explorar cómo puede utilizar- 
se y contribuir el poder aé- 
reo como extensión de la vo- 
luntad política, siempre te- 
niendo presente la gran 
importancia que tiene la in- 
dustria nacional aeroespa- 
cial. Finalmente, se analizó 


Miguel A. Martín Pérez 


El JEMA de Reino Unido, 
general del aire sir Andrew 
Pulford, durante una 

de sus siempre brillantes 
intervenciones. 


la relación entre los Ejércitos 
del Aire y la sociedad. 

El lema elegido en esta 
ocasión, “Engaging in a Chan- 
ging World”, se desglosó en 
las siguientes exposiciones, 
brillantemente inauguradas, 
comentadas y clausuradas 
por el JEMA de Reino Unido, 
general del aire sir Andrew 
Pulford, y desarrolladas e im- 
partidas por relevantes mode- 
radores y conferenciantes: 

e El mundo cambiante. 
e El Poder Aéreo y la Política. 





Miguel A. Martín Pérez 


El JEMA, general del aire 

F. Javier García Arnalz, 
aprovechando una de 

las pausas para debatir sobre 
lo tratado en las conferencias. 


e El Poder Aéreo y la Econo- 
mía. 

e El Ejército del Aire y la so- 
ciedad. 

RUSI, el instituto británico 
de investigación en temas de 
seguridad y defensa por ex- 
celencia (RUSI, Royal United 
Services Institute), es el pa- 
trocinador habitual del even- 
to. Este instituto fue fundado 
en 1831 por el Duque de We- 
llington y, bajo el principio de 
libertad de cátedra, desarrolla 
trabajos de investigación, or- 
ganiza diferentes eventos y 
edita variadas publicaciones, 
entre otras actividades. 

(Más información en: https: 
/Awww.rusi.org/airpowerconfe- 
rence). 


Resumen 
de las presentaciones 

Los cambios geopolíticos 
que estamos sufriendo, a la 
par que una gran crisis eco- 
nómica de tipo global, hacen 
buenas las palabras atribui- 
das a sir Winston Churchill: 
“Gentlemen, we have run out 
of money; now we have to 
think”. Al menos, así parecen 
haber pensado los organiza- 
dores de la Conferencia de 
Jefes de Estado Mayor sobre 
Poder Aéreo de este año. Po- 
der Aeroespacial, mejor di- 
cho, que se ve profundamen- 
te afectado por ambas cir- 
cunstancias, especialmente 


e AIDUNON lo Paca” 
e principle 0 indem; . 


huridiarmental prrucpba 





por la encrucijada de sentirse 
el Poder, así como la indus- 
tria asociada, más innovador 
y determinante, pero que ne- 
cesita de inversiones muy 
elevadas y continuadas, dada 
la celeridad de su evolución. 

El convencimiento político 
de que el Poder Aéreo con- 
creta las características más 
resolutivas de los conflictos 
modernos: rapidez, precisión 
y profundidad, y de que la in- 
dustria nacional aeroespacial 
es uno de los pilares del pro- 
greso económico de los paí- 
ses, ha de servir para que, a 
pesar de las restricciones 
presupuestarias, los gober- 
nantes sepan distribuir ade- 
cuadamente los recursos dis- 
ponibles, salvaguardando las 
inversiones en medios y sis- 
temas aeroespaciales. 

Así, alguno de los confe- 
renciantes abogó por solucio- 
nes paliativas, como reducir 
el número de sistemas aero- 
espaciales sin renunciar al 
número de las capacidades, 
debiéndose fijar metas como 
las de “viabilidad y sostenibili- 
dad”, que obligan a incorporar 
sistemas más capaces y eco- 
nómicos, a la vez que invertir 
en la industria aeroespacial 
nacional y apostar por la coo- 
peración internacional. 

Resulta evidente que si se 
reduce “la cantidad”, han de 
redefinirse las prioridades. 


General Harukazu Saitoh, 
JEMA de Japón, durante su 
intervención sobre el Poder 
Aéreo y la Economía. 
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Así, para l'Armée de P''Air, tie- 
nen la máxima prioridad la 
defensa aérea y la disuasión 
nuclear. Se dispondrá de me- 
nos aeronaves pero se debe- 
rán conservar las más versá- 
tiles y conseguir un grado de 
disponibilidad más alto. Las 
iniciativas tipo “Pooling « 
Sharing” han de darse tam- 
bién para la misma ejecución 
de misiones, cada vez más 
complejas por cierto, y que 
necesitan de una mayor inte- 
gración en red. La interopera- 
bilidad debe, pues, seguir 
siendo un objetivo prioritario. 

En cuanto a la relación de 
los Ejércitos del Aire y la so- 
ciedad, se recomienda man- 
tener unos canales de comu- 
nicación permanentemente 
activos, pues el desarrollo 
tecnológico del Poder Aéreo 
y las características del me- 
dio en el que se desenvuel- 
ve, garantizan el interés de la 
sociedad en conocer sus me- 
dios y la comprensión de sus 
formas de actuación. 


Epílogo 

Los principios y la necesi- 
dad del Poder Aéreo, propor- 
cionado por cualquiera de los 
ejércitos, no han cambiado. 
La situación actual de incerti- 
dumbre, provocada por la fal- 
ta de recursos suficientes, 
sobre su adecuada evolución 
para cubrir las necesidades 
identificadas, no debe crear 
duda alguna sobre su propia 
importancia. Los escenarios 
más modernos de actuación; 
el aire, el espacio y el cibe- 
respacio, son los que propor- 
cionan más rapidez y profun- 
didad de actuación. Por ello, 
la evolución de sistemas que 
los sigan “conquistando” está 
garantizada por el propio 
progreso de la humanidad. 
La crisis económica no ten- 
drá otro efecto que demorar 
ese progreso. 


MIGUEL A. MARTÍN PÉREZ 
General del Ejército del Aire 


Fotografías del autor : 





EL AIRE EN EL PARQUE 
DEL RETIRO 


ntre los actos programa- 

dos con motivo de la 
conmemoración del 75* ani- 
versario de la creación del 
Ejército del Aire, el 12 de ju- 
lio se celebró una jornada 
aeronáutica en el madrileño 
Parque de El Retiro. 

Se llevó a cabo, para la 
ocasión, una exposición está- 
tica en el Paseo del Duque 
Fernán Núñez compuesta por 
un arco hinchable, el autobús 





VISITA DE LA ESCUELA 
SUPERIOR DE GUERRA 
DE COLOMBIA AL 
CESAEROB 


| 2 de septiembre, una co- 

misión del Curso de Esta- 
do Mayor de la Escuela Su- 
perior de Guerra de la Repú- 
blica de Colombia llevó a 
cabo una visita a las instala- 
ciones del Centro de Siste- 
mas Aeroespaciales de Ob- 


s 1 e 
AS Ns 
” A Y] y A > » y ¡ 


1 
la A 
PF AM 
k E = 
1 
> PEA, 
E mn 
+ n . 
P < 
e 
pA 
h ¡ 





de la Sección de Captación, la 
pista de aplicación para niños, 
una cabina de la aeronave F- 
4 Phantom ll y el Emulador de 
Vuelo de la Patrulla Águila. 
Además, en los Jardines de 
Cecilio Rodríguez se celebró 
un concierto a cargo de la 
Unidad de Música del Acuar- 
telamiento Aéreo de Getafe. 
La jornada obtuvo un gran 
éxito de afluencia de público, 
en la que niños y mayores pu- 
dieron disfrutar de un día inol- 
vidable con el Ejército del Aire. 


Pa 
Si 4 


6d a 





servación, CESAEROB, si- 
tuadas en la base aérea de 
Torrejón. La comisión estaba 
presidida por el brigadier ge- 
neral Luis Danilo Murcia Ca- 
ro, y formaban parte de ella 
un total de 31 componentes. 

Tras la bienvenida y foto- 
grafía del grupo, y una vez 
dentro del recinto del CESAE- 
ROB, el coronel jefe del Cen- 
tro impartió una completa 
conferencia sobre la Unidad, 
y muy en particular sobre sus 
medios y capacidades actua- 
les, sus muchas particularida- 
des, y sobre sus expectativas 
de futuro, al final de la cual tu- 
vo lugar un animado coloquio. 
Finalmente, el general Murcia 
firmó en el libro del honor del 
Centro con una cariñosa dedi- 
catoria que comenzaba de es- 
te modo: “En gratitud a nues- 
tra Madre Patria, España, de 
su Colombia querida... *. 
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RECOMENDAMOS 


Y The Saga of 
Spartans 


John A. Tirpak 
Air Force Magazine. Vol 97 
No 09. september 2014 


AAA CAME HA ÍA ACE SICA IR as 


En el artículo se analiza la si- 
tuación final de la flota de C-27J 
Spartans, que formaban parte 
de la fuerza aérea de los Esta- 
dos Unidos, y que por circuns- 
tancias calificadas como de “ex- 
ceso de material” fueron trans- 
feridos a la guardia costera, y al 
comando de operaciones espe- 
ciales, todo ello sin un coste 
adicional de fondos entre estos 
servicios. 

El programa que se inició en 
el año 2000, para poder susti- 
tuir inicialmente en la guerra de 
Irak, al C-23 Sherpa, y descar- 
gar de misiones al CH-47 Chi- 
nook, en las misiones denomi- 
nadas de “última milla táctica”, 
buscando con ello un transporte 
táctico eficaz, como lo fue en su 
día el C-7 Caribou en la guerra 
de Vietnam, tratando de que 
efectuara entre otras las misio- 
nes de último transporte táctico, 
evacuaciones médicas, y lanza- 
mientos aéreos, entre las fun- 
damentales. 

Posteriormente la solicitud 
de apoyo surgido en el conflic- 
to de Afganistán, donde dos 
C-27 volaron 3.200 misiones, 
moviendo más de 1.400 tone- 
ladas, y transportando más de 
25.000 pasajeros le dieron 
otra visión a esta plataforma, 
pero a pesar de ello el proble- 
ma de la sostenibilidad del sis- 
tema, junto a los recortes pre- 
supuestarios variaron sus con- 
sideraciones finales, siendo 
finalmente “jubilados”. 





OY 





y La importancia 
de Designar 
Sistemas de 
Armas 
Ciberespaciales 
General de Brigada Robert J. 
Skinner 
Air 4 Space Power Journal. 


Vol 26 No 2. Segundo trimes- 
tre 2014 








El autor del artículo es el Vi- 


cecomandante de las Fuerzas 
Aéreas Cibernéticas (Air Forces 
Cyber -AFCYBER), siendo el 
enlace principal y representante 
personal ante el Comando Ci- 
bernético de Estados Unidos y 
la Agencia de Seguridad Nacio- 
nal, además de apoyar las acti- 
vidades operacionales de las 
Fuerzas Aéreas Cibernéticas 
con diferentes organismos esta- 
tales de los Estados Unidos. 

Sirviendo de base la aproba- 
ción por parte del Jefe de Estado 
Mayor de la Fuerza Aérea, el 24 
de marzo de 2013, de la desig- 
nación de los seis sistemas de 
armas ciberespaciales bajo el li- 
derazgo del Mando Espacial de 
la Fuerza Aérea (AFSPC), que 
es el responsable de organizar- 
los, equipar las unidades con 
ellos, y adiestrar al personal en la 
operación de los mismos, se re- 
cogen ampliamente el contenido 
de cada uno de ellos, resaltando 
lo más significativo de cada una 
de sus misiones asignadas. 

Los seis sistemas han sido 
denominados: Defensa del Ci- 
berespacio de la Fuerza Aérea; 
Análisis de Defensa del Cibe- 
respacio; Evaluación de Vulne- 
rabilidad/Búsqueda en el Cibe- 
respacio; Control de la Red In- 
terna de la Fuerza Aérea; 
Sistema de Seguridad y Control 
Cibernéticos de la Fuerza Aé- 
rea; y Sistema de Misiones de 
Mando y Control Cibernéticos. 
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Cross Talk 





Amy Butler 
Aviation Week 8 Space 
Technology. July 14, 2014 





La fuerza aérea de los Esta- 
dos Unidos se enfrenta a un re- 
to con sus sistemas de armas 
de quinta generación, la “comu- 
nicación” entre ellos, la transfe- 
rencia de datos entre el F-35 y 
el F-22, se está convirtiendo en 
un verdadero problema, cuando 
la interoperabilidad es funda- 
mental y los sistemas deben de 
ser capaces de transferirse los 
datos en tiempo real, lo cual ac- 
tualmente no es posible, esto 
unido al retraso en la entrega 
de los F-35, al número reducido 
de F-22 (solo 183 unidades), y 
a los recortes presupuestarios, 
plantea un serio riesgo de ope- 
ratividad profundamente anali- 
zado en la fuerza aérea. 

Los analistas esperan que 
para el año 2015 un determina- 
do número de plataformas de- 
berían de ser capaces de trans- 
ferirse datos en tiempo real, pa- 
ra poder llevar a cabo con total 
garantía de éxito las misiones 
que se les asignen, entre estos 
sistemas de armas se encuen- 
tran el Northrop Grumman RQ- 
180, el F-53, el F-22, y el B-2, 
entre los más destacados, sin 
descartar la ambición final de 
que la mayoría de los sistemas 
puedan desarrollar dicha capa- 
cidad. 

El artículo analiza la situa- 
ción actual de este problema, 
viendo las líneas de acción 
que deben seguirse para al- 
canzar esta ambiciosa, y ne- 
cesaria capacidad. 
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Les avions du 
futur 
Gabrielle Carpel 


AIR 8 COSMOS. No 2416. 


25 juillet 2014 
Como siempre se ha dicho 





RUANO 


Traci IITECALA TIPA 





La imaginación no tiene lí- 
mites, ¿es posible predecir 
cómo serán los aviones en 
un futuro, digamos entre 
2025 y 20507, evidentemen- 
te es una pregunta arriesga- 
da pero podemos tener una 
idea bastante aproximada ya 
que los fabricantes ya están 
trabajando en ello, se trata 
de estudios que muestran 
las áreas en las que los inge- 
nieros trabajan como la re- 
ducción del consumo, las 
emisiones de gases de efec- 
to invernadero, el aumento 
de la capacidad, los nuevos 
materiales, motores más efi- 
cientes, en definitiva llevar a 
la práctica los últimos avan- 
ces tecnológicos y experi- 
mentar con nuevos y atrevi- 
dos diseños. 

Por ejemplo, la sociedad in- 
glesa BAE Systems trabaja en 
cuatro proyectos alguno de 
ellos, hoy, al límite de la ciencia 
ficción, como el denominado 
“trasftormer” un sistema de 
avión flexible; Augusta Wess- 
tland por su parte desarrolla el 
que denomina “Proyecto Cero” 
una pequeña ala volante que 
puede volar con o sin piloto; Air- 
bus ha presentado su “E-Fan”, 
totalmente eléctrico destinado a 
la formación de pilotos. 

También se estudia la posibi- 
lidad de construir drones a bor- 
do de un determinado sistema 
de armas para adaptarlos a la 
misión requerida en cada mo- 
mento, o bien disponer de siste- 
mas de armas con la capacidad 
de repararse a sí mismo. 
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Hace 100 años 


Nacimiento 


Madrid 19 octubre 1914 


5 ijo de doña 
Antonia 
Cortés R de Llano 
y del Exmo. Sr. 
don Joaquín Ruiz 
Giménez, alcalde 
de esta Corte, ha 
nacido un niño que 
será bautizado con 
el nombre de José. 

Nota de El Vigía: José Ruiz Gi- 
ménez Cortes, “Pepito” para sus 
amigos —quizás en contraposición 
con su corpulencia— tras el bachi- 
ller se licenció en Derecho. A raíz 
del alzamiento militar de 1936, sa- 
bida su pertenencia a Falange, fue 
perseguido y al fin encarcelado en 
“la Modelo”, “visitando” también la 
cheka de la calle San Bernardo. 
Tras cinco meses de penalidades, 
consiguió refugiarse en la legación 
de Panamá y el 10 de julio de 1937 
se pudo pasar a zona Nacional, pa- 
ra servir en el Parque Central de 
Automóviles de la VI División. 

solicitado el curso de piloto, en 
las Escuelas de El Copero y Jerez 
totalizó 95 horas y fue promovido a 
alférez de complemento de Avia- 
ción. Puesta de manifiesto su gran 
habilidad y seleccionado para la ca- 
za, antes de incorporarse al frente 
junto a los catorce mejores de su 
promoción, hubo de foguearse en 
breves pero intensivas prácticas en 
Logroño, dirigidas por el voluntario 
alemán Johannes Krugo. 

Destinado al ya célebre Grupo 
Morato, lo fue al 2-G-3 que mandaba 
el capitán Salas y, concretamente, a 
la 3* Escuadrilla (5-E-3) del capitán 
Guerrero y luego García Pardo. 

















Los servicios de guerra: vigilan- 
cia, ametrallamiento a tierra, pro- 
tección de bombarderos y comba- 
tes se suceden. 

Desplegados en el campo de Be- 
llo (Teruel) el 26 mayo de 1938, al 
despegar para un servicio en el Fiat 
CR-32 (3-74) sufre un accidente; he- 
rido grave, es hospitalizado y eva- 
cuado más tarde a San Sebastián. Su 
guerra activa como cazador había 
terminado con cincuenta y seis ser- 
vicios; de ellos, tres con fuerte reac- 
ción antiaérea; ocho ametrallamien- 


con Doreen Bromby Everett. 


personalidades y amigos. 


Orleans y Eladio Goizueta. 


Sanlúcar de Barrameda 19 octubre 1939 


E n este pintoresco municipio gaditano, ha tenido lugar el enlace 
A matrimonial del capitán de Aviación Ultano Kindelán Núñez del Pino, 


Hijo el contrayente del general Alfredo Kindelán, pionero de la Aeronáu- 
tica y Jefe del Aire en la pasada guerra, han asistido al evento numerosas 


En la fotografía, vemos de izq a dcha, a Ramón Escario, el Infante D. Al- 
fonso de Orleans, los recién casados, un señor no identificado, Alvaro de 


o 4 
el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


tos a objetivos terrestres y en los 
cinco combates en que intervino, ha- 
bía logrado tres derribos seguros: 1 
“Curtis” y 2 “Ratas”, más otro de es- 
te tipo, considerado como probable. 

Repuesto de sus heridas, en di- 
ciembre pasa a la Escuela de Jerez 
para reentrenamiento, y al acabar la 
guerra con el empleo de teniente 
provisional, le destinan a San Javier 
en comisión, luego al Regimiento 
de Caza de Sevilla y tras realizar el 
curso de Tripulantes al 11 Regi- 
miento de Aviación. 








En estos días, un doloroso suceso 
habría de vivir nuestro protagonista; 
su hermano Enrique (23), que con 
orgullo quería seguir sus pasos, ya 
se había hecho aviador. Alumno de 
la Escuela de Caza de Reus, el fatídi- 
co 14 de mayo de 1940, haciendo 
prácticas de tiro en el mar, debido al 
efecto “mar plato” erró en la altura, 
estrellándose fatalmente con su Fiat 
CR-32 frente a la costa tarraconense. 

Nombrado asesor técnico de la 
película “Escuadrilla”, lo hizo a las 
mil maravillas; el diario ABC en su 
crítica, con el léxico de la época, de- 
cía: Obra cumbre de la cinematogra- 
fía nacional. Reflejo del arrojo y peri- 
cía de nuestros gloriosos aviadores, 
que con sus alas contribuyeron a la 
reconquista de nuestra Patria. ¡Lásti- 
ma! que de aquella película, de la que 
solamente hemos podido ver algún 
fragmento, no exista ni una copia. 

A propósito de ella, nos resisti- 
mos a pensar que Ruiz Giménez fue- 
ra responsable del voluminoso gaza- 
po que supuso el que la docena de 
“Ratas” protagonistas, combatiesen 
con los Fiat “enemigos”, luciendo 
como ellos la Cruz de San Andrés. 

Destinado en 1940 a la Secretaría 
General y Técnica Ministerio del Ai- 
re, aquel Caballero Mutilado de 
Guerra por la Patria, alcanzaba en 
1948 el empleo de comandante. 

Cuando tras la 2* Guerra Mundial 
reanudaron su producción las fir- 
mas inglesas de automóviles, a él 
que desde siempre le apasionó este 
mundo, hablando ingles, francés e 
italiano creó la firma RUGICO, pio- 
nera en la importación de las más 
prestigiosas marcas de coches, mo- 
tores y camiones; eran tiempos difí- 
ciles y tan solo se conseguían li- 
cenclas, a cambio de exportar pro- 
ductos españoles. 

En 1949 consiguió la representa- 
ción para España de Alfa Romeo, a 
las que siguieron años después Fe- 
rrari, Asa (Ferrarina) Bizarrini que 
para admiración general y disfrute 
de unos pocos, sus productos se 
exhibían en los salones y ferias de 
Barcelona y Valencia. 

Organizador en 1964 del 25 ani- 
versario de la muerte de Morato, sin 
duda lo bordó y aquellos cazadores 
que convocó el general Salas, unos 
en activo, otros dedicados a sus 
profesiones civiles, acudieron en 
masa; su idea de llevar un “Fiat” a 
la lonja del Ministerio, los distintos 
actos tan llenos de nostalgia y has- 
ta la reproducción del pañuelo de 
seda, estampado con el emblema 
de la Patrulla AZu! laureada sobre 
la Gruz de San Andrés, que en ple- 
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na guerra, la marquesa de Valpa- 
raiso y del Mérito, había encargado 
en París para los pioneros de la ca- 
za, fueron un éxito. 

Poco después, dejó todos los ne- 
gocios y se fue a vivir a Sevilla don- 
de le “reengancharon” como coro- 
nel del Cuerpo de Mutilados de la 
2* R.A. hasta 1984 en que pasó a la 
situación de retirado. 

El 11 de octubre 1987, aquel 
aviador malogrado, auténtico caba- 
llero y excelente comunicador queri- 
do por todos, emprendía su más 
trascendental vuelo; a la eternidad. 


Hace 85 años 


Casi casi 


Ocaña 20 octubre 1929 


amentando que los elemen- 
4 tos hayan frustrado su proyecto, 
a las 7 de la madrugada ha tomado 
tierra en un campo cultivado en las 
inmediaciones del pueblo, el tenien- 
te Carlos de Haya quien, pilotando 
la nueva avioneta CASA, a la que se 
le ha dotado un depósito de gasoli- 
na de 180 litros, se proponía realizar 
la vuelta a España en 24 horas. 
Ayer, partiendo de Getafe y so- 
brevolando La Coruña, alcanzó León 
(3,15 h.) continuando, tras su paso 
sobre Orduña (Vizcaya) y Logroño 
hasta Barcelona (4,25 h). Hoy, des- 
de la Ciudad Condal ha volado de 
noche a Los Alcázares (4,28 h) y 
tras sobrevolar Granada y Sevilla, 
puso rumbo a Madrid pero, como 
decimos, un fuerte temporal de vien- 
to y lluvia le ha obligado a aterrizar 
en Ocaña (5.00 h) por fuerza mayor. 
Es de señalar, que sin luna ni 
auxilio exterior, los dos últimos 
aterrizajes los ha hecho valiéndose 
únicamente de las bengalas que lle- 
vaba a bordo. 


Hace 85 años 


Madrid 4 octubre 1929 


Por Real Orden 
de la fecha, S.M. 
el Rey (q.D.g.) se 
ha dignado dispo- 
| ner quede aproba- 
| do el diseño de la 
. | Medalla Aérea 

| presentado por el 

E | Ministerio del 

| Ejército, debiendo 

ser publicado en 

las colecciones legislativas del Ejérci- 
to y de Marina a los fines oportunos. 

















Nota de El Vigía: El diseño, del 
que presentamos el anverso, ha si- 
do modificado en distintas Ocasio- 
nes, la última en 1976. Respecto a 
la citada recompensa, hasta la fecha 
han sido concedidas 38 individua- 
les y 3 colectivas. 


Hace 70 años 


Albacete 18 octubre 1944 


eta 10 
A2forman de 
Chinchilla, a 
mediodía de 
hoy, en el paraje 
conocido por La 
Cabrera, con 
fuerte estampi- 
do se estrelló 
un avión. Llega- 
da al lugar una expedición de soco- 
rro, el espectáculo que han encon- 
trado ha sido desolador; los restos 
de un bimotor de bombardeo Jun- 
kers Ju-88, concretamente, el 29- 
17, perteneciente al 13 Regimiento 
con base en Los Llanos, aparecían 
desparramados, humeantes, en po- 
sición invertida, con un motor 
arrancado y sus tripulantes despe- 
didos fuera de él. Por desgracia, 
los sanitarios nada han podido ha- 
cer. Identificados, han resultado ser 
el teniente coronel Manuel Lapuen- 
te de Miguel (Ver R de AyA 1- 
2/2003), prestigioso aviador, jefe 
de la citada Unidad; el sargento 
mecánico Francisco Jiménez; el ca- 
bo radio Juan Venero y el mecánico 
civil de la casa Junkers Martín Go- 
del. Descansen en paz. 


Hace 45 años 


H n un sen- 
Acillo acto 
celebrado en el 
Salón de Honor 
del Ministerio del 
Aire, ha tomado 
posesión de su 
cargo el nuevo ti- 
tular del departa- 
mento, general 
Julio Salvador y Díaz-Benjumea. El 
Ministro saliente, teniente general La- 
calle Larraga, le ha dado la bienveni- 
da y con palabras de elogio, se ha re- 
ferido a la intensa y brillantísima ca- 
rrera aeronáutica de su sucesor, al 
que ha deseado los mayores éxitos. 

















Hace 45 años 


Merecido descanso 


Madrid 29 octubre 1969 


Pp ilotada por el capitán probador de la Maes- 

tranza de Sevilla, Guillermo Delgado-Brackem- 
bury Olivares, procedente de Tablada, ha tomado tie- 
rra en Cuatro Vientos la única Búcker Bú-133 Jung- 
meister existente, de las 26 que durante la guerra civil 
se recibieron de Alemania para la formación de los 
pilotos de la Aviación Nacional. Esta, que ostenta la 
matrícula E.1-14, y la volaba frecuentemente SAR el 
Infante D. Alfonso de Orleans, en adelante, podrá ser 
admirada en el Museo del Aire, al que acertadamente ha sido destinada. 

Consciente de que se trataba del último vuelo, a instancias de este 
cronista, tras su despegue del aeródromo sevillano, fue retratada desde 
una Cessna L.12, por el teniente Luis Miguel Roda, una de cuyas imá- 
genes publicamos. 

Nota de El Vigía: Guillermo, hijo del prestigioso aviador “de época” del 
mismo nombre y apellido, se inició con el Vuelo Sin Motor, para luego 
formar parte de la VI Promoción AGA. Hizo los cursos de reactores y tiro 
en USA, volando a su regreso en los “Sabres” de Manises, Zaragoza y 
Torrejón. Al ascender a comandante, pasó a mandar un Escuadrón de la 
Escuela de Reactores, y ya teniente coronel, fue ayudante de los generales 
Salas y Serrano de Pablo, jefes sucesivamente, de la 2* R.A. 

Cuando en 1974 CASA comenzó a construir el Aviocar, en situación 
de supernumerario en destino de interés militar, se incorporó a esta 
empresa como piloto de pruebas para ensayarlos en vuelo. El extraordi- 
nario éxito alcanzado por tan versátil avión (92 operadores de 42 paí- 
ses) llevó a Delgado a exhibirlo y entregarlo por medio mundo; Corea, 
Tonga (Polinesia), Australia, Sudamérica, Sudáfrica o las versiones de 
“guardacostas” a Suecia, Irlanda o “fotografíco” a Italia. 

Los vuelos de exhibición le llevaron a volar a personajes como Somo- 
Za, Nelson Mandela o al presidente de Namibia. Junto a su equipo de téc- 
nicos y comerciales, tuvo trato con Gadafi y con Suharto de Indonesia. 

Después de algunas *minigiras” de demostración por Africa, la pri- 
mera gran gira americana fue en 1976; tres meses viajando por toda 
sudamérica demostrando los aviones “made in Spain”. 

Al Aviocar, como ya es sabido, le sucedió el CASA CN-235 cuyo pri- 
mer vuelo lo hicieron Delgado y Pepe Murga. Su gran éxito, cifrado hoy 
en 282 vendidos a 27 países, requirió, como es de suponer, un montón 
de horas de vuelo en pruebas, exhibiciones aquí o allá y entregas. Vo- 
lando en Uruguay al presidente Sanguinetti, aterrizó de noche en su finca 
privada en una pista de tierra de solo 900 metros. Mil anécdotas, cuyo 
relato, sin duda interesantísimo, ocuparía muchas páginas. 

En diciembre 1998, habiendo totalizado ya nada menos que 16.000 
horas de vuelo, llegó a Guillermo la hora del descanso, que disfruta en 
su querida Andalucía. En alguna ocasión, ha visto pasar majestuoso al 
A-400 M, del que se perdió la ceremonia del vuelo inicial; lamentable- 
mente, como ya no estaba en activo, no le invitaron. ¡Qué vergúenza! 
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Internet y nuevas tecnologías 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 





HARDWARE 


NUEVO TIPO DE CONEXION 
USB 


USB son las siglas de "Universal 
Serial Bus” unas especificaciones es- 
tándar de la industria que define los 
cables, conectores y protocolos usados 
en un bus para comunicar y proveer de 
alimentación eléctrica a ordenadores, 
periféricos y dispositivos electrónicos. 
Cuando apareció en 1996 pretendía 
solucionar varios aspectos conflictivos 
de las comunicaciones con los perifé- 
ricos, disminuyendo el tamaño, au- 
mentando la velocidad y sobre todo 
solucionando un problema de espacio 
ya que cada dispositivo USB podría 
convertirse en un concentrador de for- 
ma que además de estar conectado al 
ordenador, otros periféricos podrían 
conectarse a él mismo. De es- 
ta forma de un solo conector 
del ordenador podrían colgar 
hasta 128 periféricos. La im- 
presora podría conectarse al 
ordenador y a esta el escáner 
y al escáner el teclado y a es- 
te, por ejemplo el ratón. 

Las conexiones se simplifi- 
caban con dos conectores di- 
ferentes uno para el lado del 
dispositivo que ofrecía el ca- 
mino hacia el ordenador prin- 
cipal y otro para conectar al 
periférico. 

Este estándar nació como 
un acuerdo de diversos fabri- 
cantes de los más importantes: 
Intel, Microsoft, IBM, Compaq, DEC, 
NEC y Nortel. Sin embargo su desarro- 
llo práctico no llevó a puerto aquellas 
buenas intenciones. Probablemente por 
razones económicas, pero también de 
eficacia, pocos periféricos integraron 
un concentrador, acaparando el puerto 
al que se conectaban o haciendo nece- 
sario el uso de concentradores (Hubs) 
específicos. Por otra parte la rápida mi- 
niaturización de los dispositivos hizo 





USB 1,1 - 2.0 
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SUPERSPEED+ » 
CERTIFIED USB 


b 10 Gbps 


necesarios otros tamaños más reduc1- 
dos de conectores que permitieran la 
comunicación por los puertos USB y de 
ahi nacieron las especificaciones para 
los cables Mini-USB y Micro-USB. 
También se han hecho variaciones para 
su uso industrial e incluso militar. Dife- 
rentes fabricantes no han podido resis- 
tir la tentacion de hacer su propio co- 
nector para obligar a sus usuarios a 
usar sus propios cables. 








A B 


Mini-B 


Micro-B 


Un cable USB consta de cuatro hilos. 
A través de dos de ellos se realiza la 
comunicación en serie y a través de los 
otros dos, se proporciona alimentación 
al periférico con una diferencia de po- 
tencial de +5v. Esta capacidad de servir 
de cable de alimentación ha sido re- 
cientemente utilizada de forma exhaus- 
tiva por los periféricos de menor tama- 
ño como los teléfonos inteligentes, para 
eliminar el conector específico de ali- 





USB 3.0 
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mentación, pero tiene el inconveniente 
de que la corriente que puede suminis- 
trar es limitada. Hay cables que solo 
pueden usarse para alimentación, por- 
que tienen solo el cableado correspon- 
diente a esta función. 

La aparición de la especificación 
USB 3.0 aumentó la velocidad de 
transmisión de datos a 4,8 Gbit/s (600 
MB/s), diez veces más rápida que la 
del USB 2.0, pero incluyó un nuevo 
cable, para conseguir una comunica- 
ción 'full duplex'. Por eso los cables 
del estándar '2.0' o anteriores no son 
compatibles con el '3.0". 

Ahora se produce una nueva nove- 
dad que se espera clarificará y mejora- 
rá la situación, aunque esas son siem- 
pre las expectativas ante una innova- 
ción tecnológica. 

El USB Type C consiste en un nuevo 
juego de conectores que esta 
vez será reversible tanto en 
extremos como en posición, 
es decir puedes conectar cual- 
quier lado del cable al perifé- 
rico o al dispositivo principal 
y puedes conectarlo hacia 
cualquier lado y la conexión o 
alimentación se realizará co- 
rrectamente. 

El USB tipo C, además de 
comodidad, ofrece mayor ve- 
locidad, hasta 1280 MB por 
segundo, basándose en la tam- 
bién nueva especificación 3.1 
de USB y una capacidad de 
carga escalable hasta 100W, 
lo que permitirá alimentar pe- 
riféricos más potentes que recargarán 
sus baterías más rápido. 

Aún no se ha dado a conocer el pati- 
llaje de los nuevos conectores USB, 
de los que solo se han filtrado algunas 
imágenes, aunque se sabe que tendrán 
12 bornes en cada terminal y se espera 
que empezarán su producción a finales 
de 2014. 


" http://delicious.com/rpla/raa836a 
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DISPOSITIVOS MOVILES 
DISENO ESPANOL 


La elección de un dispositi- 
vo móvil personal, como un 
tablet o un teléfono inteligente siempre 
está condicionada por el binomio pre- 
cio-prestaciones. Queremos disfrutar 
de lo último del mercado, adecuada- 
mente resaltado por la publicidad y 
que nos garantizará que no nos queda- 
remos obsoletos en unos meses o se- 
manas, pero los precios de estos dispo- 
sitivos escuecen con frecuencia a los 
bolsillos más sensibles. Algunas mar- 
cas tratan de conquistar a ese publico 
que quiere maximizar la inversión que 
realiza en sus compras ofreciendo dise- 
ño y prestaciones a bajo precio. 

En este segmento ha crecido una em- 
presa española cuyo rápido desarrollo 
empieza a ser estudiado en las escuelas 
de negocios. 

La empresa fue creada por seis com- 
pañeros de universidad en 2005: Al- 
berto Méndez, Rodrigo del Prado, Da- 
vid Béjar, Ravín Dhalani, Adán Muñoz 
e Iván Sánchez. Todos tenían entre 22 
y 26 años. Esos seis estudiantes de la 
Escuela Técnica Superior en Ingeniería 
de Telecomunicaciones de la Universi- 
dad Politécnica de Madrid comenzaron 
vendiendo pendrives USB personaliza- 
dos con el logo de sus clientes. Su evo- 
lución hasta el año 2009 se basó en es- 
te producto, diseñando formas origina- 
les, comprando primero en China y 
luego fabricando allí, con la presencia 
de alguno de los socios para controlar 
la calidad del producto y cubriendo to- 
do el proceso de producción. Hoy si- 
guen en ese mercado garantizando cin- 
co días de plazo de entrega, aunque se 
han abierto a otros productos. A dife- 
rencia de otros fabricantes que han 
trasladado sus fabricas a China, ellos 
empezaron allí pero trasladarán su fá- 
brica a Rivas Vaciamadrid, donde rea- 
lizan diseños y moldes de inyección. 

En 2009 empezaron a comercializar 
lectores de libros electrónicos. Estos 
productos se compraban en China, pe- 
ro la nueva empresa, Mundo Reader 
S.L. hizo mucho hincapié en depurar 
los errores y crear un sistema de aten- 
ción a al cliente eficaz, basado asimis- 
mo en España. La asociación con Mo- 
vistar y fnac fue un gran impulso, pero 
hoy en día, después de haber crecido 








con la venta de Tablets su gran 
éxito ha llegado con los teléfo- 
nos inteligentes. 

De unas buenas prestaciones 
a precios inmejorables, empe- 
zaron importando modelos fabricados 
en China para llegar al momento ac- 
tual donde aunque se fabrican en el gi- 
gante asiático el diseño es completa- 
mente "Made in Spain”. Su sitio en el 
mercado se lo han hecho innovando, 
invirtiendo todas los beneficios en cre- 
cer racionalmente, creando un valor en 
servicio post venta y calidad que les 
diferencia de otros productos de bajo 
precio y sobre todo, con empuje, es- 
fuerzo, y una ilusión que ennoblecen 
la marca España. 

Desde el punto de vista de la segu- 
ridad, el hecho de que el firmware y 
diseño de los productos se realice en 
España es una garantía en un momen- 
to en que se mira al sistema operativo 
y aplicaciones, olvidando que para su 
funcionamiento más íntimo los dispo- 























sitivos dependen de un código del que 
se sabe muy poco en la mayor parte 
de los casos. 

Actualmente su producto más recien- 
te es el teléfono Aquaris 5.7 con unas 
características excelentes, equiparables 
a los mejores de las grandes marcas, 
que lo convierten en el mejor candidato 
a ser mi próximo terminal telefónico, 
...S1 de aquí a entonces, no han sacado 
algo mejor, que no sería de extrañar. 


http://delicious.com/rpla/raa836b 





REDES SOCIALES 
BATERIA INAGOTABLE 


Recientemente se difundió por la red 
una noticia sumamente interesante: esta- 
ba próximo el lanzamiento de un nuevo 
'smartphone' cuya principal característica 
era que gracias a su comportamiento in- 
teligente, su batería jamás se descargaría. 
Aunque algunos blogs lanzaron campa- 
nas al vuelo, los analistas tecnológicos 
más serios dudaron desde el principio de 
una página y unos medios de difusión sin 
demasiada información. 

Aseguraban, como Elias Notario en 
TICBeat, que resulta difícil pensar que 
una empresa nueva (“startup”) hubiera 
dado con la clave de la duración de las 
baterías, máximo deseo de todos los 
grandes fabricantes. 

La forma de la difusión apuntaba a 
una campaña de publicidad viral o algún 
tipo de broma. Se decía que a partir del 
uno de octubre se efectuaría el lanza- 
miento de Viro, el teléfono con batería 
inagotable, pero mucho antes de eso, las 
cuentas en redes sociales y la propia pá- 
gina web del lanzamiento fueron clausu- 
radas, con una nota agradeciendo la cola- 
boración de aquellos que le habían pres- 
tado atención, por su participación en lo 
que se desveló como un experimento 
universitario sobre la forma en que se di- 
funde la información. 

Y esto nos lleva a repetir lo que ya 
hemos dicho otras veces. Aunque los 
desconocedores de la red centran sus 
críticas en la escasa fiabilidad de la in- 
formación que se difunde por internet, 
la realidad es que donde se encuentra la 
clave es en nuestros mecanismos de 
formación de criterio. No se puede cre- 
er todo lo que se ve impreso, por el me- 
ro hecho de aparecer publicado, sea en 
la prensa o en internet una información 
no adquiere ningún tipo de certificado 
de veracidad. Debemos usar nuestra ca- 
pacidad de crítica, raciocinio e inteli- 
gencia para, comparando fuentes, adju- 
dicar una credibilidad a cada informa- 
ción que recibimos, en lugar de 
permitir que otros piensen por nosotros. 


http://delicious.com/rpla/raa836c 


ye Los enlaces relacionados con este artículo pue- 
den encontrarse en las direcciones que figuran 
al final de cada texto 
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ESPAÑA ANTE LAS EMER- 
GENCIAS Y CATÁSTROFES. 
LAS FUERZAS ARMADAS EN 
COLABORACION CON LAS AU- 
TORIDADES CIVILES. Colección 
Cuadernos de Estrategia. Instituto 
Español de Estudios Estratégicos. 
Volumen de 227 páginas de 
17x24 cm. Edita el Ministerio de 
Defensa, Secretaría General Téc- 
nica. Catálogo General de Publi- 
caciones Oficiales. Enero de 
2014. 
http://www.publicacionesoficiales. 
boe.es 


La sociedad española deman- 
da contar con la garantía del Es- 
tado en la salvaguardia de su 
bienestar y su seguridad cuando 
son elementos de la naturaleza, 
y no conflictos armados, los que 
la ponen en peligro. Por ello, en 
el año 2005 se crea la Unidad 
Militar de Emergencias (UME), 
que "responda de manera ágil y 
eficaz a las necesidades de la 
sociedad española ante catástro- 
fes O emergencias que pongan 
en peligro la seguridad de los 
ciudadanos”. En el presente tra- 
bajo se trata de analizar, desde 
diferentes puntos de vista, cómo 
intervienen todas las herramien- 
tas que el Estado dispone en ca- 
so de catástrofe, calamidad, gra- 
ve riesgo u otras necesidades 
públicas y especialmente las uni- 
dades militares. El capítulo pri- 
mero trata de manera rigurosa y 
detallada los aspectos históricos 
y la evolución del Sistema Nacio- 
nal de Protección Civil. El siste- 
ma se estructura como un ciclo 
dividido en procesos que abar- 





can racionalmente las fases que 
desarrollan las catástrofes. Sus 
fortalezas son la planificación y 
la intervención en emergencias, 
con actuaciones en materia de 
prevención y rehabilitación. Sus 
debilidades provienen de la coor- 
dinación y. sobre todo, de la inte- 
gración de todos los recursos. El 
capítulo segundo se refiere a la 
integración de las Fuerzas Arma- 
das (FAS) en el Sistema Nacio- 
nal de Protección Civil, consi- 
guiendo un modelo especializado 
con la UME, dotada con el perso- 
nal específicamente preparado y 
equipamiento adecuado que ac- 
túa como punta de lanza en apo- 
yo a las autoridades civiles y arti- 
cula la movilización de capacida- 
des adicionales de las FAS en 
caso necesario. En el capítulo 
tercero se da una visión de la 
participación de las comunidades 
autónomas en la protección civil, 
pues en ellas recae un gran res- 
ponsabilidad y aportan un núme- 
ro muy significativo de recursos. 
Se hace una reflexión sobre cuál 
podría ser el futuro de esta mate- 
ria para mejorar la seguridad de 
todos los españoles. El capítulo 
cuarto se refiere de manera es- 
pecífica a la UME, a su organiza- 
ción, a sus misiones, a su situa- 
ción actual y a sus proyectos fu- 
turos. Las situaciones de 
emergencia en la que está pre- 
vista su intervención son básica- 
mente las provocadas por los 
riesgos naturales (seísmos, inun- 
daciones, etc. y los incendios fo- 
restales) y las derivadas de los 
riesgos tecnológicos (agentes 
nucleares, radiológicos, químicos 
y biológicos), bien sean acciden- 
tales o intencionados. En el capí- 
tulo quinto, se expone la partici- 
pación de las FAS en la protec- 
ción civil en diferentes países 
(Francia, Alemania, Reino Unido, 
Estados Unidos y Chile). Como 
similitud entre los países estudia- 
dos y España, se destaca que 
esta colaboración deriva de las 
respectivas Constituciones y se 





basa en los principios de subsi- 
diariedad y la consideración de 
las capacidades militares como 
aportación extraordinaria en la 
gestión de las emergencias. En 
este trabajo se pretende ofrecer 
una visión amplia y desde dife- 
rentes puntos de vista de qué ha 
sido y qué es la protección civil 
en España y de la intervención 
de las FAS, y concretamente de 
la UME, en el Sistema Nacional 
de Protección Civil 


AVISTAMIENTOS OVNI EN LA 
ANTARTIDA EN 1965. FOTOCAT 
REPORT +3. Vicente-Juan Balles- 
ter Olmos, Manuel Borraz Ayme- 
rich, Heriberto Janosch González 
y Juan Carlos Victorio Uranga. Vo- 
lumen de 183 páginas de 
20,7x29,4 cm. Editado Por Coo- 
perativa Iniziative e Studi UPIAR 
s.c., Corso Vittorio Emanuele II n* 
108, 10121 Torino (Italy). Septiem- 
bre de 2013. www.upiar.com 


La Antártida es un continente 
que encuadra el Polo Sur, com- 


AVISTAMIENTOS OWHI 
EN LA ANTÁRTIDA 
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prendiendo los territorios situados 
debajo de paralelo 60” Sur. De 
forma casi circular de 4.500 Km 
de diámetro y con dos pronuncia- 
dos entrantes que formas una pe- 
nínsula angosta en forma de "S", 
proyectada sobre el extremo aus- 
tral de Sudamérica. Tiene una al- 
tura media de 2.000 m. sobre el 
nivel del mar. Un equipo de cuatro 
investigadores españoles y argen- 
tinos han dedicado seis años a 
analizar diez avistamientos OVNI 
ocurridos en la Antártida entre ju- 
nio y agosto de 1965. Este equipo 
analizó las presuntas observacio- 
nes OVNI por parte de personal 
de seis destacamentos antárticos, 
cinco militares y uno civil: las Ba- 
ses Decepción (Argentina), Agui- 





rre Cerda (Chile) y "B" (Reino Uni- 
do), ubicadas las tres en la Isla 
Decepción, la base argentina Or- 
cadas, situada en la Isla Laurie, el 
destacamento argentino Prefectu- 
ra Naval de la Isla Gable, en Tie- 
rra de Fuego, y el destacamento 
Esperanza del Ejército argentino, 
en el extremo nordeste de la Pe- 
nínsula Antártica. Para la realiza- 
ción del estudio se han manejado 
fuentes procedentes de archivos 
particulares y de instituciones 
científicas de varias partes del 
mundo, además de fondos de he- 
meroteca de varios países. Ade- 
más se ha localizado y dialogado 
con expedicionarios de algunas 
de las bases australes involucra- 
das en los avistamientos. También 
han sido consultados relevantes 
expertos en asuntos antárticos. 
Todas esas fuentes y contactos 
han aportado una interesante in- 
formación complementaria. Tras 
un análisis detallado de los datos 
disponibles el equipo presenta 
una serie de conclusiones: En al- 
gunos casos, la información es 
claramente insuficiente o los suce- 
sos son de una brevedad extre- 
ma, existiendo avistamientos de 
difícil evaluación por la contradic- 
ción interna de sus mismos datos 
básicos. La primera impresión ge- 
neral es que los avistamientos an- 
tárticos sin escasamente relevan- 
tes, tratándose de observaciones 
lejanas de fenómenos luminosos 
que apenas se distinguen de la 
apariencia de una estrella de pri- 
mera magnitud. Se ha comproba- 
do que nunca existió evidencia 
material incontestable en forma de 
registro del magnetismo terrestre 
o de fotografías. Por ello, ante la 
falta de extrañeza de los propios 
eventos, el análisis se ha dirigido 
a la búsqueda de explicaciones 
ordinarias que cuadren con la 
descripción de los fenómenos. El 
presente trabajo muestra la dife- 
rencia entre lo que se presume 
que es el fenómeno OVNI y los 
hechos verdaderos. En el caso 
estudiado, la acumulación de lite- 
ratura -especulativa, periodística, 
fantaseada- relativa a lo avista- 
mientos antárticos ha producido 
una percepción totalmente equivo- 
cada de la realidad. 
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Disponible en el Pe eN .o 
L] App Store ae Google play 





La aplicación, , es Una herramienta 
pensada para proporcionar un fácil acceso a la 
información de las publicaciones periódicas editadas 
por el Ministerio de Defensa, de una manera dinámica 
y amena. Los contenidos se pueden visualizar “on line” 
o en PDF, así mismo se pueden descargar los distintos 
números: Todo ello de una forma ágil, 

sencilla e intuitiva: 


La app es gratuita y ya está 
disponible en las tiendas Google Play y en App Store. 





Catálogo de Publicaciones de Defensa 


http://publicaciones.defensa.gob.es/ 


La nueva página web del 
| | ' pone a disposición de los 
usuarios la información acerca del amplio catálogo que compone 
el fondo editorial del Ministerio de Defensa. Publicaciones en diversos formatos y 
soportes, y difusión de toda la información y actividad que se genera en el Departamento. 





Incluye un fondo editorial de libros con más de mil títulos, agrupados en varias colecciones, que abarcan la gran variedad de 
materias: disciplinas científicas, técnicas, históricas o aquellas referidas al patrimonio mueble e inmueble custodiado por el 
Ministerio de Defensa. 


El Ministerio de Defensa edita una serie de publicaciones periódicas. Se dirigen tanto al conjunto de la sociedad, como a los 
propios integrantes de las Fuerzas Armadas. Asimismo se publican otro grupo de revistas con una larga trayectoria y calidad: 
como la historia, el derecho o la medicina. 


Una gran variedad de productos de información geográfica en papel y nuevos soportes informáticos, que están también 
a disposición de todo aquel que desee adquirirlos. Así mismo existe un atractivo fondo compuesto por más de trescientas 
reproducciones de láminas y de cartografía histórica. 
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